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I.  Die  Oberelbe  als  Fluss. 

1.  Abgreuzuiv?  der  Oberelbe. 

or  aber  ist  es  notig,  das  zu  behandelnde  Gebiet  abzugrenzen.  Dass  die  Stelle,  wo  Unter- 
be  sich  berühren,  dort  zu  suchen  ist,  wo  der  Einfluss  des  Meeres,  also  die  W irkung  von  Ebbe 
fhürt,  bedarf  keiner  Begründung.  Wo  aber  geht  die  Ober-  in  die  Mittelelbe  über?  Diese 
verschieden  zu  beantworten  sein,  jenachdem  man  dabei  den  Fluss  oder  seine  Schiifalirt  als 
ansieht.  AVer  den  letzteren  Standpunkt  einnimmt.  lässt  Magdeburg  als  Grenze  gelten-).  Hält 
T au  die  ^'atur  des  Flusses,  so  ist  die  Scheide  ohne  Zweifel  daliin  zu  verlegen,  wo  die  Elbe 
dem  Gebirge  heraus-  und  für  immer  in  das  Tiefland  eintritt,  weil  damit  das  Bett  des  Flusses 
i.  sein  Gefall  ein  geringeres,  sein  Lauf  ein  ruhigerer,  kurz,  der  ganze  Charakter  des  Stromes 
wird.  Diese  Stelle  aber  ist  etwa  in  der  Mitte  zwischen  Meissen  und  Riesa  zu  suchen.  Da 
olgenden  ein  Hauptgewicht  auf  die  Eigenschaft  der  Elbe  als  Schiffahrtsweg  gelegt  werden  soll 
haltung  und  Erhöhung  dieser  ihr  schon  von  Natur  in  nicht  geringem  Grade  innewohnenden 
eine  Tbat  der  Regierungen  der  von  der  Elbe  durchflossenen  Staaten  ist,  so  erscheint  es  als 
den  Oberlauf  der  Elbe  da  scbliesseu  zu  lassen,  wo  sie  das  Königreich  Sachsen  verlässt.  Diese 
t bisher  auch  immer  von  den  Stromschau-Kommissioueii  und  den  AVasserbau-\  erwaltungen  der 
angenommen  worden.  Aus  der  Betonung  der  Schiffbarkeit  des  Flusses  erklärt  sich  endlich 
isatz  unseres  Themas;  „insbesondere  die  säcbsische‘’  Elbe;  denn  die  Hauptschittäbrt  der  Elbe 
Aussig,  d.  h.  kurz  vor  dem  Eintritt  der  letzteren  ins  Königreich  Sachsen. 

2.  Stromgebiet  der  Oberelbe. 

uden  wir  uns  nunmehr  unserem  eigentlichen  Gegenstände  zul  Das  von  der  Oberelbe  durch- 
biet umfasst,  wenu  wir  nur  die  auf  dieser  Strecke  in  sie  mündenden  Nebenflüsse  einbeziehen, 
ich  Böhmen  nahezu  ganz  und  vom  Königreiche  Sachsen  jenen  Landstreifen,  der,  im  Mittel  97  km 
. km  breit  und  die  Richtung  der  Elbe  eiiihaltend,  von  den  Flussgebieten  der  schwarzen  Elster 
ree  östlich  und  denen  der  Freiberger  und  der  vereinigten  Vlulde  westlich  begrenzt  wird  und 
ehnung  auf  dem  rechten  Ufer,  wo  er  nur  mit  der  Polenz  un<l  der  M esenitz  weit  nach  Osten 
t,  sonst  aber  dicht  an  der  Röder  abbricht,  eine  weit  geringere  ist,  als  auf  dem  linken,  wo  er 
au  der  Freiberger  und  der  vereinigten  Mulde  endigt^).  Von  Böhmen  gehören  50G32,  von 
n i[km  dem  Gebiete  der  oberen  Elbe  au,  d.  b.  dieses  letztere  macht  etwas  mehr  als  den  dntten 
/o,  des  gesamten  Elhegebietes,  dieses  zu  146  500  qkm  gerechnet,  aus.  AVir  berühren  diesen 
:r  unten  noch  einmal  und  betrachten  jetzt  die  Entwickelung  und  den  Lauf  des  Flusses. 

3.  EiitAviekehmg  und  Laut*  der  Oberelbe. 

ne 'Quelle  liegt  unter  33®  12'  ö.  L.  und  50®  46'  n.  Br.  in  einer  Höhe  von  1396  m.  Der  Teil  des 
res  3),  der  als  Quellgebiet  der  Elbe  in  Anspruch  zu  nehmen  ist,  stellt  insofern  eine  Doppelkette 
n Hauptkamme,  der  gewöhnlich  als  „Riesenkamm“  bezeichnet  wird,  südlich  ein  um  100— 150  m 
Parallelkamm,  der  „böhmische  Kamm“,  sich  vorlagert,  der  au  seinen  Eudeu  mit  jenem  verbunden, 
e aber  vom  Tbale  der  Elbe  so  entscheidend  durchbrochen  ist,  dass  beide  Teile  als  selbständige 
i Gebirges  aufgefasst  und  mit  eignen  Namen  belegt  wurden:  Ziegenrücken  heisst  der  östliche, 
der  westliche.  AA'o  dieser  letztere  in  der  Kesselkoppe  seinen  höchsten  Punkt  erreicht,  da 
der  Querrücken,  der  zum  Riesenkamm  hiuüberführt  und  diesen  in  der  Gegend  des  A'eiglsteins 
ln  dieser  Stelle  trägt  er  die  Elbwiese  und  die  Pantsebewiese,  gras-  und  moosbedeckte  Flächen, 
■eniger  an  die  frischgrünen  Matten  anderer  Gebirge,  als  vielmehr  au  trübfarbige  Hochmoore 
ie,  einem  Schwamme  gleich,  die  wässerigen  Niederschläge  festhalten  und  nur  allmählich  wieder 
Lmnitteii  der  Elbwiese  liegt  in  1368  m Höhe  der  mit  behauenen  Steinen  eingefasste  Elbbrumieu 
klaren,  frischen  AVasser,  der  jedoch  nicht  als  Elbquelle  augeschen  werden  darf:  der  eigentliche 


*)  St  .tistik  des  deutschen  Reiches.  Berlin  1876,  Band  XV,  S.  90.  • t ^ i 

*)  Si-he  die  Karte  No.  1 bei  H.  Lauge,  Altlas  von  Sachsen,  Leipzig  1860  und  die  L bersichtskarte 
bei  S chmi  it,  Tabollar.  Zusammenstellungen  über  Elbwasserstandsverbälfenisse  in  Sachsen  und  Böhmen.  Dresden  188b. 

«)  Sinony,  Aus  dem  Riesengebirgo,  Holzel,  Geogr.  Charakterbilder  Wien,  1886.  — Koristka,  Das  Rieseu- 
gebirge.  A •chiv  für  naturwisseuscbaftliche  Landesdurchforschung  Böhmens,  Band  II. 


Quellbach  hat  seinen  Anfang  einige  hundert  Schritt  oberhalb  des  Brunnens  und  fliesst  dicht  neben  diesem 
in  einer  Bodenrunse  als  kleines  Wässerchen  vorüber.  Bald  stürzt  sich  der  Elbbach  in  eine  Tiefe  von 
über  50  in  hinab,  verstärkt  sich  da  mit  der  Pantsche  zum  Elbwasser  oder  Elbseifen-)  und  durcheilt 
nun  den  Elbgrund,  d.  li.  das  von  Riesenkamm  und  Krokonoscli  eingesclilossene  Thal.  Von  jenseits  konjnit 
ihm  aus  dem  von  Riesenkamm  und  Ziegenrückeu  gebildeten  Tiiale  das  Weisswasser  entgegen,  mit  dem  sich 
das  Elbwasser  zum  Elbflusse  vereinigt.  Durch  die  „sieben  Gründe“,  kurze,  tief  in  den  mässig  geneigten 
Südabhang  des  Riesenkammes  eingesebnittene  Thäler,  empfangen  Elb-  und  Weisswasser  ®)  weitere  Nahrung, 
während  vom  steilen  Hange  des  böhmischen  Kammes  nur  unbedeutende  Bäche  ihnen  zueilen.  Nun  durch- 
bricht die  Elbe,  bis  Melnik  auch  die  kleine  Elbe  genannt,  den  böhmischen  Kamm,  um  sich  auf  ihrem 
weiteren  Laufe  hindurchzuwinden  durch  die  als  „Gitschiner  Plateau“  bezeichneteu  südlichen  A’orberge  dos 
Riesengebirges,  die  als  eine  Anzahl  von  mannigfach  ineinander  greifenden  und  allmählich  sich  abflaclienden 
Berggruppen  und  llöhenzügen  erscheinen  und  wenn  nicht  urograpbiscii,  so  doch  geologisch  als  die  Ausläufer 
des  Lausitzer  Gebirges  aufzufassen  sind  ®).  Bei  Königgrätz  tritt  sie  aus  diesen  Bergen  heraus  und  durch- 
fliesst  nun  ein  in  seiner  Breite  wechselndes,  von  niederen  Höhen  begrenztes,  seine  Richtung  vielfach 
änderndes  Thal,  bis  sie  nach  einem  Laufe  von  307  km  Lauge  Alelnik  erreicht,  wo  sie  die  ihr  in  jedem 
Betracht  überlegene  Äloldau^)  aufnimmt.  Jetzt  wird  ihr  Lauf  ruhiger;  sic  durchfliesst  noch  weiter  die  nach 
ihr  benannten  nordböhmisclieii  Niederungen  in  einem  mehr  oder  weniger  breiten,  von  nicht  hohen,  aber  steil 
abfallenden  Wänden  umgebenen  Thule,  wird  aber  unterhalb  der  Einmündung  der  Eger,  deren  Delta  auf 
seinem  bedeutendsten  Schuttkegel  die  Festung  Theresienstadt  trägt  ^),  vom  bülmiiscbeu  Mittelgebirge,  jenem 
Gliede  der  mitteldeutschen  Vulkanreihe,  das  ebenso  durch  die  Menge,  wie  durch  die  Mannigfaltigkeit  uud 
Formscböubeit  seiner  Berge  vor  allen  andern  sich  auszeichuet,  von  neuem  eingeengt.  Anfangs  ist  hier  das 
Elbthal  noch  breit;  hinter  Lobositz  aber  schliesst  es  sich  zu  einer  von  steilen  Felsen  begrenzten  Spalte 
zusammen,  au  deren  nördlichem  Ausgange  Aussig  liegt.  Von  da  au  durchzieht  der  Fluss  ein  Thal,  das  — 
zunächst  weit,  dann  wieder  eng  (zwischen  Grosspriesen  und  Neschwitz),  hierauf  wieder  weit  — von  wald- 
bedeckten Hügeln  umsäuint  ist,  bis  er  unmittelbar  hinter  Tetseben  durch  das  Elbsandsteingebirge  sich 
hindurebzuzwängen  beginnt.  Ein  enges  Felsentbal  schliesst  für  die  nächsten  44  km  den  Strom  au  beiden 
Seiten  so  ein,  dass  nur  da  für  eine  ausgedehntere  Ansiedelung  Raum  bleibt,  wo  eines  jener  zahlreichen 
Seiteuthäler  einmüiidet,  von  denen  das  Sandsteiuplateau  der  „sächsischen  Sclnveiz“  so  inamiigfaltig  durch- 
furcht ist.  Nahezu  senkrecht  erheben  sich  von  den  Ufern  des  Stromes  aus  die  Felswände,  die  hier  mit 
niedrigem  Gehölz  bedeckt  sind,  dort  jeglichen  Pflanzenwuchses  entbehren,  au  vielen  Stellen  aber  von  der 
gewinnsuchenden  Hand  des  Alenschen  abgebrochen  werden.  Dieses  Thal  ist  der  Elbe  eigenes  Werk,  mag 
sie  nun  als  rückwärtsschreitender  Wasserfall  es  allmählich  durchnagt  oder,  mit  der  Aufwölbung  des  Gebirges 
Schritt  haltend,  in  dieses  es  nach  und  nach  gleidisain  hineingesägt  haben  **).  Von  Pirna  an  bewegt  sich  der 
Strom  wieder  freier;  die  Berge  treten  beidoi-seits  zurück,  um  den  3 — 5 km  breiten  Dresiieuer  Kessel  zu 
bilden,  der  unterhalb  Aleissen  vom  deutschen  Tieflande  durch  einen  Riegel,  gebildet  von  zwei  sich  entgegen- 
kommenden Ausläufern  des  Lausitzer  und  des  Erzgebirgs,  geschieden  wird.  In  seiner  Mitte  liegt  Dresden 
da,  wo  die  Elbe  „durch  zwei  von  Norden  und  Süden  her  (von  Flüssen)  in  das  Thal  gebaute  Sehuttkegel 
eingeengt  erscheint  und  trockene  Ufer  hat.“  ’)  Nachdem  die  Elbe  jenen  Nordausgang  des  Kessels  durch- 
brochen hat,  betritt  sie  die  Tiefebene  und  erreicht  bald  den  Punkt,  wo  ihr  Oberlauf  in  den  Mittellauf  über- 
geht. Derselbe  ist 

von  der  Quelle  532,3,  von  Melnik  225,3,  von  Tetschen  131,8, 

von  Pirna  87,8,  von  Aleissen  39,8,  von  der  Mündung  620,7  km 

entfernt.  Auf  dieser  letzteren  Strecke,  seiner  grösseren,  unteren  Hälfte,  hat  der  Strom  noch  88,5  m Fall, 
während  er  bisher  einen  solchen  von  1307,5  m überwand.  Der  genaueren  Darlegung  seines  Gefälles 
wollen  wir  im  folgenden  einige  Worte  widmen. 

9 Seifen  bezeichnet  sowohl  ein  grasbewachsenes,  na.ssos  Gelände,  als  auch  das  langsam  davon  abflieaaende  Wasser. 

*)  Der  Elbseifeu:  das  Piidelwasser,  das  Hofbaudemvasser,  das  Wasser  des  Bärengrundes;  das  Weisswasser:  den 
roten  und  den  schwarzen  Floss,  den  kruiumen  Seifen,  das  Silberwasscr. 

*)  Penck,  Das  deutsche  Reich,  Leipzig  1887,  S.  409. 

*)  Das  Flussirebiet  der  Moldau  ist  1340O  qkm  grösser,  sie  selbst  145  km  länger  und  schon  auf  241  km  schiffbar 
während  die  Elbe  bis  dabiu  nur  flössbar  ist, 

Koristka,  Das  böhmische  Mittelgebirge.  Archiv  f.  naturw.  Landesdurcbforschung  Böhmens,  Band  I. 

Credner,  Elemente  der  Geologie.  5.  Aufi.,  S.  238.  — Penck.  a.  a,  0.,  S.  428.  — Hettner,  Gebirgabau 
und  Oberflächengestaltung  der  säebs.  Schweiz.  Stuttgart  1887,  S.  314  ff. 

’)  Penck,  a.  a.  0.,  S.  45<). 
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4.  UeHill  der  Oberelbe. 

ter  dem  Gefälle  des  Stromes  versteht  man  bekanntlich  die  senkrechte  Weite,  um  welche  sich 
liier  bestimmten  Strecke  von  deren  oberem  Anfangspunkte  an  die  Oberfläche  des  Wassers,  die 
gegen  die  Mündung  hin  geneigt  ist,  von  der  Wagerechten  entfernt.  Dieser  senkrechte  Abstand 
Eibe  begreiflicherweise  im  Quellgebiete  am  grössten:  auf  den  ersten  30  km  (rund),  d.  h.  auf 
von  ihrem  Ursprünge  bis  dahin,  wo  sie  bei  Hohenelbe  aus  dem  Bieseiigebirge  heraustritt,  iällt 
isslich  des  55  m hohen  Elbfalls  912  m,  also  im  Durchschnitt  auf  1 km  Lauf  30,4  m.  Weit 
lon  ist  ihr  Gefall  von  da  bis  Melnik;  es  beträgt  auf  277  km  Entfernung  328  m,  d.  h.  im 
1 km  1,2  m.  Ungleich  wichtiger  zu  wissen  ist  jedoch,  welch(‘s  Gefall  der  Strom  von  Melnik, 
m Anfangspunkte  seiner  Schiffbarkeit  ab  besitzt.  Darüber  belehrt  uns  die  folgende  Tabelle ‘): 


Land 


Ort 

Entfernung 
in  km 

Gefall 
in  m 

Gefall  in  m 
auf  1 km  Ent- . 
fernung  1 

Melnik 

24 

7,9 

0,33  ; 

IvaUUnilZ 

17 

4,8 

0,28 

1 jeiimeriiz 

26,5 

10 

0,38 

Aussig 

26 

11 

0,42 

1 etscneii 

11 

2,69 

0,24 

iiieuergruiifl 

Schandau 

lU 

1,988 

0,20 

* 6 i 

1,652 

0,275 

xvoiiigsioin 

6 

2,389 

0,399 

i 11 

1 

1,994 

0,181 

Dresden 

' 22 

5,191 

0,236 

' 4.5 

1,578 

0,351 

13,5 

3,212 

0,238 

8 i 

3,031 

0,379 

11 

3,151 

0,286 

10 

1,752 

0,175 

5,5 

1,811 

0,329 

Kaitzschhäus  ‘r  *) 

13,3  li 

3,230 

0,243 

Sa.  225,3  | 

Sa.  67,369 

0,299 

Böhmen: 

auf  104  km  Lauf  36,39  m Geflill, 
«•  1 ,,  0,35  „ „ 


Sachsen: 

auf  121,3  km  Lauf  3)  30,979  m Gefall, 
1 ,,  ,,  0,250  „ 


9 Goki 
9 Eine 
9 Genf 


ersehen  aus  dieser  Tabelle,  dass  im  allgemeinen  das  Gefidl  der  schiffbaren  Oberelbe  ein 
dimässiges  ist,  wenn  schon  hier  und  da  auch  stärkere  Abwehhungen  nach  beiden  Richtungen 
leii;  die  stärksten  innerhalb  der  sächsischen  Strecke  betragen  auf  1 km  beziehentlich  2,0 

5.  Stromgeschwindigkeit  der  Oberelbe. 

bedarf  kaum  der  Erwähnung,  dass  mit  dem  Stromgefälle  die  Stromgeschwindigkeit  zu- 
. Im  allgemeinen  durchfliesst  die  Oberelbe  innerhalb  ihrer  schiffbaren  Strecke  in  der  Sekunde 
h finden  sich  auch  Stellen,  wo  die  in  der  gleichen  Zeit  zurückgelegten  Entfernungen  1,40— 1,50  m 
rten“  heissen  solche  starke  Stromschnellen;  die  Schreckensteiner  ist  die  gefürchtetste  in  unserem 
ürlich  besitzt  die  angegebene  Geschwindigkeit  nur  der  Stromstrich;  nach  den  Ufern  zu  ist  sie 

rzt  und  umgcrochnet  nach  der  Zusammenstellung  in  Pollacks  Elbschiffahrtskalender,  1887. 
Häusergruppe  in  Preuasen,  nahe  an  der  aächs.  Grenze  liegend  und  zur  Gemeinde  Ficbtenberg  gehörend. 
J 12^1,9  km;  beide  Grenzen  sind  hier  etwas  überschritten. 
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geringer.  Auch  beziehen  sich  diese  Zahlen  nur  auf  die  Zeiten  mittleren  Wasserstandes  9-  B^i  hohem  ist 
die  Geschwindigkeit  weit  stärker,  bei  niederem  weit  schwächer.  Denn  je  geringer  die  Wassennenge  des 
Flusses  ist,  umso  schwerer,  je  grösser,  um  so  leichter  fällt  es  ihr,  den  Widerstand,  den  die  Unebenheiten 
des  Flussbettes  ihr  bereiten,  zu  überwinden.  Bei  mittlerem  Wasserstande  ist  diese  Reibung  ungefähr  gleich 
dem  Masse,  um  w'elches  die  Geschwindigkeit  des  fliesseuden  Wassers,  den  Gesetzen  des  Falles  auf  der 
schiefen  Ebene  gemäss,  anhaltend  wachsen  müsste.  Wie  sehr  in  den  Tagen  der  eigentlichen  Hocbfiuteu, 
wo  ganz  gewaltige  Wassermengen  im  Bett  der  Elbe  ihren  Abfluss  suchen,  die  Stromgeschwindigkeit  seihst 
auf  kleinen  Strecken  zunehmeu  mag,  lässt  aus  folgendem  sich  entnehmen.  Das  Jahr  1845  steht  in  Bezug 
auf  die  höchsten  Wasserstände  in  unserem  Jahrhundert  bis  jetzt  einzig  da.  Dieselben  überragten  die  (sehr 
niedrigen)  Stände  des  Jahres  1842 

in  Melnik  um  25  Fuss  rheinländ.  (=  7,846  in) 


„ Aussig 

38  „ 

(=11,924 

„ Tetschen 

36  „ 

(=11,297 

„ Schandau 

30  > '2  „ 

(=  9,571 

„) 

„ Pirna 

25  V4  „ 

(=  7,924 

„ Dresden 

»• 

23  Vä 

(=  7,375 

„ Riesa 

21 ‘4  „ 

(=  6.747 

„) 

Zwisclien  Melnik  und  Aussig  müssen  die  Zuflüsse,  namentlich  durch  die  Eger  und  aus  dem  böhmischen 
Mittelgebirge,  bedeutend  gewesen  sein,  da  sie  ein  Steigen  von  13  Fuss  rheiul.  (=4,078  in)  bei  vorbrachten; 
vielleicht  wirkte  aucli  das  enge  Thal  oberhalb  Aussig  stauend  auf  die  Wassermenge.  Von  da  au  aber 
überwog  die  Menge  des  abfliesseuden  Wassers  die  des  zufliessenden  je  weiter  je  mehr,  was  nur  durch 
wachsende  Geschwindigkeit  geschehen  konnte  , da  das  enge  Gebirgsthal  zwischen  Tetschen  und  Pirna  ein 
seitliches  Entweichen  nicht  gestattet  und  an  Breite  sich  im  allgemeinen  gleich  bleibt. 

6.  Wassermeiige  der  Oberelbe. 

Gefall  und  Geschwindigkeit  des  Stromes  stellen  sich  also  als  abhängig  von  seiner  Wassermenge 
dar;  diejenige  der  Ohereihe  zu  besprechen  ist  daher  unsere  nächste  Aufgabe. 

Die  Wassennenge  jedes  Flusses  ist  in  erster  Linie  abhängig  von  dem  Umfang  seines  Zuflussgebietes 
und  den  in  demselben  erfolgenden  atmosphärischen  Niederschlägen  und  in  zweiter  von  der  ßodeubeschaffen- 
heit  und  dem  Klima  dieses  Gebietes.  Das  Zuflussgebiet  der  Oberelbe  bilden  mit  geringen  Ausnahmen  das 
ganze  Königreich  Böhmen  und  vom  Königreich  Sachsen  jener  schon  oben,  S.  2,  näher  abgegrenzte,  längs 
der  Elbe  rechts  und  links  sich  hinziehende  Landstreifen.  Innerhalb  dieses  letzteren  sind  die  Zuflüsse  der 
Elbe  nur  kleine,  unbedeutende  Flüsschen  und  Bäche;  ihr  (der  Elbe)  Zuwachs  kann  also,  namentlich  im 
Sommer,  gleich  0 gesetzt  werden.  Somit  ist  die  Wassermenge  der  oberen,  insbesondere  der  sächsischen 
Elbe  gleich  demjenigen  Betrag  der  in  Form  von  Regen  und  Schnee  erfolgten  Niederschläge  Böhmens, 
welchen  dieses  Land  durch  sein  ausgezeichnet  ebenmässig  entwickeltes  Flussgeäder  schliesslich  in  einer 
einzigen  mittleren  Stromrinne,  eben  der  Klbe,  vereinigt.  Hinsichtlich  der  Regenmenge  birgt  Böhmen  grosso 
Gegensätze  in  sich.  Während  seine  Randgebirge,  namentlich  die  östlichen  und  westlichen,  als  an  Nieder- 
schlägen reich  bekannt  sind,  gehört  sein  Inneres  zu  den  trockensten  Gebieten  Mitteleuropas.  Ein  Netz 

9 Bei  Schmidt,  Tabellar.  Zusammenstellungen  über  Elbwasserstandsverhältnisse  in  Sachsen  und  Böhmen, 
Dresden  1886,  findet  sich  folgende  „Tabelle  über  die  Zeit,  welche  das  W'asser  bei  mittlerem  Stande  zum  Durchfliessen 
der  angegebenen  Strorastrecken  braucht,  auf  halbe  Stunden  abgerundet“: 

g Bis;  Lcitmer.  Aussig  Tetschen  Schandau  Königst.  Pirna  Pillnitz  Dresden  Meissen  Riesa  Strehla 

Leitmor.  ‘ 0 2%  bVa  ' 8 8V2  IOV2  119^  " 13  ~ Tö  19  ~ 19^, 

Aussig  0 3 5 6 7Va  8Va  10  13  16  167. 

Tetschen  0 2 3 5 5Va  7 9V*  13  13Vi 

Schandau  0 Va  27^  3Va  5 8 11  117^ 

Königst.  023  47i  7 10  11 

Pirna  0 1 27^  5 8 9 

Pillnitz  0 IVa  3Vj  7 8 

Dresden  0 3 6 67^ 

Meissen  0 3 37^ 

Riesa  0 */4 


9 Zeitschrift  für  Bauwesen,  Berlin  18.59,  S.  183. 
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nbroinotrisehen  Stationen  ist  gegenwärtig  über  Hölimen  ausgebreitet.  Aus  ihren  Aufzeichnungen 
dass  der  gesamte  Osten  des  Landes  mehr  Regen  empfängt  als  der  Westen,  dass  nebst  einer 
er  mittleren,  die  Oegenden  an  der  unteren  Moldau  und  die  an  der  unteren  Eger  am  trockensten 
ie  J^iedersoLIäge  mit  der  Erhebung  des  Bodens  derart  wachsen,  dass  auf  100  in  Höhen-  69  iniu 
ne  ertolgt,  dass  die  Gegensätze  zwischen  regenarmen  und  regi  nreichen  Jahren  verhältnismässig 
0.  dass  endlich  das  ganze  Land  jährlich  35,39  (genauer  35,389  ft78)  chkm  Niederschläge  em]tfäiigt. 
tiiessen  aber  nacli  „sehr  sorgfältigen"^  iin  Jahre  1877  vorgenoiumeiien  Messungen  F.  Ulliks  nur 
er  9,456  939  810)  cbkui  durch  die  Elhe  nach  Sachsen  ab.  Es  verbleiben  also  rund  drei  Viertel 
■n  Regenmenge  dem  Lande  \ das  sie  zum  Teil  aufsaugt,  zum  Teil  durch  Verdunstung,  an  der 
ielber  teilnehmen,  an  die  Atmosphäre  wieder  abgieht. 

dl  in  Sachsen  haben  „sorgfältige^^  Messungen  der  Wassermenge  der  Elbe  stattgefunden ; doch 
sich  dieselben  nicht  auf  den  Zeitraum  eines  Jalires,  sondern  sie  wurden  bei  niedrigstem  Soniiner- 
vorgenominen  und  ergaben,  dass  in  einer  Sekunde  o2  cbm  W asser  an  der  betretfendcn  Stelle 
n ^).  Es  hätte  keinen  Sinn,  wenn  man  hieraus  die  Wassermenge  des  ganzen  Jahres  berechnen 
der  niedrigste  Sommerwasserstand  unmöglich  als  Grundlage  dafür  gelten  kann.  Gewiss  führt  zur 
ur  massigen  Hochflut  ein  einziger  Tag  noch  mehr  Wasser  ab.  als  bei  niedrigem  Staude  in  einer 
lie  zu  Ihal  rinnt.  Denn  die  Unterschiede  zwischen  dem  niedrigsten  und  dem  höchsten  W^asser- 
Jahres  sind  ganz  bedeutend;  sie  betrugen  z.  B.  am  Elbpegel  zu  Dresden; 


Jahr 

Höchster  Stand 

Niedrigster  Stand 

Unterschied 

Jahresmittel 

in  cm 

am  1 

in  cm 

am 

i in  cm 

in  cm 

1881 

+ 426 

10.  März 

' — 132 

13. /15.  Aug. 

558  [ 

— 35 

1882 

+ 436 

31.  Dez. 

- 120 

18.  Juli 

556 

— 41 

1883 

+ 424 

4.  Januar 

- 134 

11.  Juni 

558 

— 48 

1884 

+ 134 

24.  Juni 

, — 136 

27.  Sopt. 

270  ' 

— 57 

1885 

+ 160 

15.  Dez, 

' — 163 

21.  Aug. 

323  ' 

— 90 

1886 

+ 430 

25.  März 

— 140 

6.  Nov. 

570 

— 67 

Au' 

bemüht.  M 
dass  dort  in 


Ab. 

dem  sie  aus 
aunäberml  r 
Mühe  dein 
sicht  auf  sei 
liimvegführt. 
während  der 
oder  nicht. 


h die  bei  verschiedenen  Wasserstäuden  abfliessenden  Mengen  bat  mau  zu  bestimmen  sich 
‘ssungen,  die  zu  diesem  Zw'ecke  in  den  letzten  Jahren  in  Tetschen  angestellt  wurden,  ergaben*), 
einer  Stunde  abfiiesseu  bei 

Pegelstand:  —0,5  0,0  +0,5  +1,0  +1,5  + IbO  +2,5 

cbm:  73  161  282  435  621  839  1054 

Pegelstand:  + 3,0  + 3,5  +4,0  +4,5  +5,0  +5,5  +6,0 

cbm:  1269  1498  1742  1998  2268  25-19  2843 

r auch  die  sorgfältigste  Messung  würde  doch  nur  für  das  Jalir  vollkommene  Geltung  liahen,  in 
eführt  wurde,  und  man  müsste  wiederholt  Untersuchungen  vornehmen,  um  zu  einem  das  Mittel 
chtig  angehenden  Resultat  zu  gelangen,  wobei  noch  zweifelhaft  bliebe,  ob  die  aufgewandte 
■Verte  des  letzteren  entspräche.  Denn  es  kommt  bei  der  Beurteilung  eines  Flusses  in  Rück- 
»e  Schiffbarkeit  nicht  sowohl  darauf  an,  welche  Wassermeiige  <t  im  Laufe  eines  ganzen  Jahres 
sondern  vielmehr  einesteils  darauf,  wie  wasserreich  er  während  der  mittleren  und  vor  allem 
niederen  Stände  ist,  und  anderutcils  darauf,  ob  diese  Stände  im  allgemeinen  sich  gleichbleiben 
Darum  müssen  sowohl  vor  allem  die  bei  Niederwasserständen  abfliessenden  Mengen  gemessen, 


9 1884 
Land^s«lurchf. 
Ein 

Frankfurt  a.  . 

Zu  d 
bis  zum  ;{().  . 
humllungen  <1 
*)  Sch 
und  Archit<-kt 
ahtii.*s6cnde  \\ 
Das 


285,  188:>:  705,  188T>:  693.  Studniöka,  Hvt.-tograi.hie  von  Böhmen,  Prag  1887.  Archiv  f.  naturw. 
r^chung  Böhmens,  Bd.  6,  8.  11. 

•egenarmes  Jahr  erhält  immer  noch  mehr  Regen  als  die  Hälfte  eines  regenreichen,  während  es  z.  B in 
r.  im  Jahre  1867  viermal  soviel  regnete  als  im  Jahre  1861.  Studmfika,  a.  a.  0.,  S.  85. 

-mselben  Resultat  war  vorher  auch  Harlacher  gelangt,  nur  dass  er  — in  dem  Jahre  vom  1.  Juli  1871 
uni  1872  — die  gesamte  Abflussmengc  der  Elbe  an  der  sächs.  Grenze  bloss  zu  6.18  ebkm  mass.  Vor- 
r k.  k.  geolog.  Reichsanstalt,  Wien  1876,  8.  172  ff. 

.lidt,  Über  die  Regulierung  der  Elbe  innerhalb  des  Kgr.  Sachsen.  J^litteilungen  des  sächs.  Ingenieur- 
•n-Vereins,  1880.  — Nach  einer  anderen  schätzungswei.sen  Annahme  beträgt  das  in  einer  Sekunde 
asserquantum  der  sächs.  Elbe  L50  cbm.  Das  Schiff.  II  (1881),  S.  486. 
jchiff,  VIII  (1887),  S.  353. 
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als  auch  <iic  Wasserstäude  einer  langen  Reihe  von  Jahren  mit  einander  verglichen  werden  WTe  jenes 

ist  auch  diese.s  bereit.s  geschehen  und  es  hat  sich  dabei  als  zweifellos  herausgestellt,  dass  bestimmt  die 

mittleren  und  mederen  (nmi  waiirscheinlich  auch  die  höchsten)  W'asserstände  der  Eibe  stetig  sich  senken») 
Dieser  L instand  wäre  bedenklich,  w'onn,  wie  man  auf  den  ersten  Blick  anzuiiehmen  geneigt  ist,  dieser 

andauernde  Rückgang  <ier  Wasserstände  einer  anhaltenden  Verminderung  der  \Vasserinenge  des  Stromes 

gloichzuachten  und  aus  einer  stetigen  Abnahme  der  wässerigen  Niederschläge  im  Zuflussgebiete  der  Elbe 
jerzuleiten  wäre.  Aber  es  fragt  sich,  ob  man  das  darf;  denn  diese  Erscheinung  ist  keineswegs  an  den 
andern  deutschen  Strömen  in  der  gleichen  Weise  wahrzunohmen  gewesen^).  Darum  nimmt  Hagen,  der 
diese  Präge  erörtert  hat,  an 8),  dass  dieses  Sinken  der  Wasserstände  der  Eibe  auf  die  Verbesserungen 
zuruckznfuhreu  sei,  welche  das  Bett  derselben  in  unserem  Jahrlmndert.  namentlich  seit  1844  erfahren  hat. 
weil  diese  Verbesserungen,  indem  sie  die  Hindernisse  im  Strom  beseitigen,  <lem  Wasser  ein  schnelleres 
Abfliessen  ermoghehon.  womit  naturgemäss  ein  Sinken  der  Oberfläche  vcrlmmlen  ist.  Ein  Sinken  der  Ober- 
fläche aber  hat  V orinmdenmg  der  Tiefe  und  Breite  des  Stromes  zu  bedeuten;  beiden  wenden  wir  uns  jetzt  zu. 

7,  Tiefe  und  Breite  der  Oberelbe. 

Es  konnte  die  Frage  entstehen,  ob  die  Besprechung  von  Tiefe  und  Breite  der  Oberelbe  nicht 
besser  bis  zur  Darstellung  der  baulichen  Verbesserung  des  Elhstromes  aufgespart  würde,  weil  mit  dieser 
letzteren  beide  sich  ändern.  Da  aber  solcher  Wechsel  auch  im  uukurrigierten.  d li.  in  dem  Strome  der 
nur  sich  überlassen  ist,  eintritt,  so  wollen  wir  Zusammengehöriges  hier  nicht  trennen 

Hochwasser  und  Eis  sind  hauptsächlich  die  Kräfte,  die  das  Strombett  iii  zei*störeuder  Weise 
umgestalten.  Jenes  begnügt  sich  in  der  Regel  mit  den  leichter  beweglichen  Massen;  es  weicht  den  Ufer- 
ram  auf,  unterwäscht  ihn,  ergreift  die  gelockerten  Stücke,  spült  sie  hinweg  und  setzt  sie  auderwärts 
wieder  au.  Dieses  vorgreift  sich  auch  an  umfangreichen  Steinen,  an  der  im  Strombette  liegenden  Kette 
an  Ankern  u.  s w.,  indem  es  an  diesen  Gegenständen  sich  festsetzt,  bis  zu  Fussesdicke  sie  umschliesst  sie 
einporhebt  und  verschle])pt.  So  wirkt  namentlich  das  Grundeis  doch  sind  die  schwimmenden  Schollen 
luclit  minder  gefährlich,  sowohl  während  der  Einwinterung,  w'obei  Treiheisstücke  zu  grossen  Massen  Eis- 
versetziiTigeu‘",  an  einer  Stelle  des  Ufers  sich  anhäuferi,  und  dort  Flussbett  und  Uferwaml,  Steindämme  und 
Anpflanzungen  aufreissen,  zerstören  und  mit  sich  fortführen,  als  auch  beim  Eisaufbruche,  wenn  sich  , Eis- 
Verstopfungen“  bilden,  die,  namentlich  in  dem  engen  TLale  zwischen  Tetschen  und  Pirna,  bis  4 m dick  und 
bis  10  km  lang  werden  können*).  Bei  weitem  nicht  so  gewaltsam,  aber  irn  Laufe  der  Jahre  doch  ganz 
fühlbar  sind  auch  diejenigen  Veräuderungeu  des  Flussbettes,  die  der  ruhig  fliessende  Strom  bewirkt,  indem 
er  die  leichteren,  besonders  die  von  den  Hochfluten  angeschwemmten  und  von  den  Nebenflüssen  und  Bächen 
ihm  zugeführteii  Gcröllmasseii  wälzend  und  rollend  verschiebt.  So  ändern  sich  Breite  und  Tiefe  des  Stromes 
unablässig.  Als  im  Jahre  1837  Heinrich  Bergbaus  auf  die  beständige  Abnahme  der  Wassermenge  der  E\hv 
aufmerksam  gemacht  und  dem  Strome,  für  den  Fall,  dass  sich  dies  nicht  ändere,  eine  traurige  Zukunft 
prophezeit  hatte*),  iiessen  im  Jahre  1842  die  Regierungen  der  Eibuferstaaten,  die  auch  von  anderer  Seite 
um  Verbesserung  des  Stroinbettes  der  p]lbe  dringend  gebeten  wurden,  dieses  letztere  genau  untersuchen 
und  aiismessen.  Und  als  27  Jahre  später  eine  nicht  minder  umfassende  Ausmessung  wieder  vorgonommen 
und  das  Ergebnis  derselben  mit  jenem  vom  Jahre  1842  verglichen  wurde,  zeigte  es  sich,  dass  der  Wasser- 
stand. also  die  Flusstiefe,  hier  und  da  - z.  B.  in  Schmilka  - dem  von  1842  glich,  an  einigen  wenigen 
Orten  beispielsweise  in  Dresden  um  13,  in  Riesa  um  8 cm  — hinter  ihm  zurückblieb,  an  vielen  aber 

AkadJ/d“fwiss^enrcliS^  dc^Vasserstäude-  in  den  proussischen  Strömen.  Verhandhmgen  der  kgl.  preuss. 

Nur  an  der  Oder  noch  senken  sich  ontschiodeu  die  niederen  Wasserstände,  während  sic  an  der  oberen  Weser 
mittleren  etwas  gefallen  sind  und  am  Rhein  sich  durchweg  um  ein  freilich  sehr  geriren>s 
m.hli  haben;  die  mittleren  sind  am  Rhein  und  an  der  Weser  durchaus  und  au  der  mittleren  Oder  gleich- 

gtbluben,  an  der  unteren  aber  wahrscheinlich  etwas  zurückgegangen.  Hagen,  a.  a.  O. 

) a.  a.  0. 

di«  «n 'Lr  “"u-““  flifsmiden,  nicht  zu  tiefen  und  von  Eisschollen  freien  Strome,  weil  nur  dort 

U an  der  Oberfläche  zusammeuschiessonden  Eiskristallcheii  von  dem  sich  wälzend  bewegenden  Wasser  auf  den  Grund 

obei^’r^^ei^  Leichtigkeit  wieder  luf)^)üuen 

«üoei  sie  leilo  aes  Orundes  ii.  a.  mit  eiuporlieben.  ’ 

(■)  Schmidt,  Die  Regulierung  der  Elbe  ctc. 

bald  -inl  Überzeugung  gewinnen  dass  der  Elbe  die  Gefahr  droht,  allmählich  und  vielleicht 

bald  cUB  der  Reihe  der  schiffbaren  Strome  zu  verschwinden.“  Länder-  un-1  Völkerkunde  II  292.  Darüber  .lass  sein»- 
Annahme  auf  mangelhalten  Pegelangabcu  beruhte,  siehe  Hagen,  a.  a.  0.  > - ■ > 
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— z.  B.  b'iTetschen  mit  13,  bei  Meisson  mit  21  cm  — ihn  übertraf’).  Es  mussten  also  ganz  erhebliche 
Verschiebui  gen  im  Flussbett  vorgekominen  sein.  Etwa  10  Jahre  vor  der  Stromschau  von  1869  hatte  die 
sächsische  tegierung  die  ihrer  Hoheit  unterstehende  Elbstrecko  sehr  sorgfältig  ausinesscn  lassen  *).  Es 
wurden  übt  r 400  Querschnitte  in  Abständen  von  rund  300  m entworfen,  aus  denen  sich  eine  durchschnitt- 
liche Wass  rspiegelbreite  von  131  umi  eine  mittlere  Tiefe  von  1,14  m ableiten  Hessen;  die  mittlere  Quer- 
schnittsfläcJ  e mass  144  qm.  Zur  genaueren  Ermittelung  der  Tiefe  wurde  auch  ein  Thalw'egsprofil  hergestellt, 
welches  als  geringste  Tiefe  0,52,  als  grösste  5,5,  als  mittlere  1,56  m aulwies  Seit  dieser  Zeit  aber. hat 
die  Gestal  des  Strombettes  der  oberen  Elbe  ganz  wesentliche  Verbesserungen  erfahren.  Man  bezeichnet 
die  Gcsainl  ueit  derselben  mit  dem  Ausdruck  „Elbstromkorrektion“.  Des  näheren  aber  das  zu  schildern, 
was  man  d;  runter  versteht,  ist  die  Aufgabe  des  zweiten  Teiles  unserer  Darlegung;  zu  ihm  gehen  wir  jetzt  über. 


II.  Die  Stromkorrektion  der  Oberelbe. 


1.  Vorbemerkungen. 


N ir  selten  besitzt  ein  Fluss  von  Natur  alle  die  mannigfaltigen  Eigenschaften  eines  guten  Schiffalirts- 
weges.  Al  ch  die  Elbe,  obgleich  sie  im  allgemeinen  nach  Wassermenge  und  Gefall  günstig  gestellt  ist, 
legte  d()ch  so  lange  sie  sich  überlassen  war,  der  Schiffahrt  mancherlei  Hindeniisso  in  den  Weg.  Haid 
stiessen  di’  Fahrzeuge  auf  Steine  und  Haimistämme,  die  in  der  Stromrinne  lagen  bald  fuhren  sie  auf 
Untiefen  u td  Sandbänken  fest,  bald  wurden  sie  von  Stromschnellen  au  die  Ufer  gedrängt.  Die  Unfälle,  die 
daraus  hei  vorgiiigen , wurden  um  so  zahlreicher,  je  mehr  sich  die  Elbschiffahrt  entwickelte.  Au  diesem 
letzteren  a ler  musste,  als  an  einem  Zeichen  des  wachseinlen  Volkswohlstandes,  den  Regierungen  der  Ufer- 
staaten gei  3gen  sein  — mussten  sic  demnach  nicht  sich  gebunden  erachten,  für  die  Verbesserung  der  Fahr- 
bahn Sorgt  zu  tragen?  Schon  auf  dem  Wiener  Kongress  hatten  die  vertiagschliessendeu  Regierungen  ihre 
VerpHiehtu  lg  dazu  öffentlich  anerkannt;  „Jeder  Uferstaat  übernimmt“,  heisst  es  in  Art.  113  der  Kongress- 
akte.  „ium  rhalb  seines  Gebietes  die  Unterhaltung  der  Leinpfade  und  die  Arbeiten  im  Strombette,  welche 
zu  dem  7.\  ecke  erforderlich  sind,  dass  die  Schiffährt  nirgends  auf  Himleruisse  stosse“.  Auch  in  die  iin 
Verfolg  d(  i Wiener  Kongresses  (Art.  108)  von  den  Bevollmächtigten  aller  Elbuferstaaten  im  Jahre  1821 
abgeschloss  *ne  „Elbsciiiftährtsakte“  war  die  Hestimmung  aufgenommeii  worden:  „Alle  Staaten,  welche  eine 
Hoheit  üb(  r das  Strombett  der  Elbe  ausübeii,  machen  sich  anheischig,  eine  besondere  Sorgfalt  darauf  zu 
verwenden,  dass  auf  ihrem  Gebiete  der  Leinpfad^)  überall  in  guten  Zustand  gesetzt,  dariu  erhalten  und,  so 
oft  es  nöti ' sein  wird,  wiederhergestellt  werde.  Sie  verbinden  sich  ebeulalls,  jeder  in  den  Grenzen  seines 
Gebietes,  i Ho  im  Fahrwasser  sich  tiiidenden  Hindernisse  der  Schiffahrt  olme  allen  Verzug  auf  ihre  Kosten 


wegräumen  zu  lassen  und  keine  die  Sicherheit  der  Schiffahrt  gefährdenden  Strom-  oder  Uferbauteu  zu 
gestatten“.  (Art.  28.')  Aber  die  ganze  Fassung  der  eben  angeführten  Sätze  war  so  unbestimmt,  ihre  Ausführung 
in  den  erst  -n  20  Jahren  daher  so  mangelhaft,  dass  viele  Klagen  über  die  schlechte  Hescliaffenheit  der  Fahrbahn 
der  Elbe  1 tut  wurden.  Zu  ihnen  gesellte  sieb  der  auf  Seite  7 bereits  erwähnte  Waniuiigsruf  von  H.  Bergbaus. 
Abhilfe  erchieii  dringend  nötig  und  sie  trat  ein,  als  nach  einer  von  Wassi  rbau-Vci-ständigen  vorgcuomnieneii 
genauen  U itersuchung  des  Strombettes  im  Jahre  1844  von  seiten  der  Elbuforstaaten  der  Abschluss  der 
„Additiona  akte  zur  Elbschiffalirtsakto“  erfolgt  war,  in  der  es  heisst:  „Sämtliche  Elbuferstaaten  werden  auch 
künftig  al  3 im  Fahrwasser  sich  findenden  Hindernisse  unverzüglich  liiiiwegräumen.  Sie  werden,  jeder  für 
sein  Gebi(  t.  die  geeigneten  Massregeln  Treffen,  nm  dem  Fahrwasser  der  Elbe  zwischen  Tetschen  und 
Hamburg  « ine  Tiefe  von  wenigstens  3 Fuss  rheinländisch*)  bei  einem  Wasserstand,  welcher  um  6 Zoll*’)  höher 


*)  V(  ‘handlungen  der  Elbstromschau-Komniission,  1869. 

*)  8<  hmidt,  Die  Regulierung  der  Elbe  etc. 

®)  Al  ein  aus  dem  Stromteile  des  Regierungsbezirks  Magdeburg  wurden  in  «ler  Zeit  von  tS24  — 1854  nicht  weniger 
als  24  788  1 aumstäinme  entfernt. 

*)  Le  npfad  heisst  der  am  Huken  Elbufer  hinführende,  für  die  mittels  der  Leine  die  Schiffe  ziehenden  Mann- 
schaften Ul  d Tiere  angelegte  Wog,  der  gegenwärtig  allerdings  mir  wenig,  um  meisten  in  Böhmen  noch  di(*sem 
Zwecke  diei  t. 

5)  OJ  1 m. 

«)  0,1  57  m. 
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ist.  als  der  im  Jalirc^  1842  lieobachtete  niedrigste'),  zu  versciiaflen  und  zu  erbalten.  Von  den  zu  Erreiebuug 
dieses  Zweckes  empfohlenen  Mitteln,  nämlich: 

1.  Befestigung  der  im  Abbruch  befindlichen  und  Erhaltung  der  noch  nicht  im  Angriff  liegenden  Lfer, 

2.  Einschränkung  zu  breiter  Strumstreckeu  und  unmittelbare  Aufräumung  seichter  Steilen, 

3.  Anschliessung  oder  Wegschaffung  von  Inseln,  soweit  deren  Beibehaltung  der  Herstellung  und 

Erhaltung  eines  geregelten  Fahrwassers  hinderlich  ist  und  nicht  durch  andere  wichtige  Rück- 
sichten erfordert  wird, 

4.  Anzucht  und  Erhaltung  von  Buschwerk  auf  denjenigen  Sandfeldern  und  Anlandungen,  welche  ohne 

Nachteil  für  das  Fahrwasser  bestehen  können, 

wird  jeder  Uferstaat  diejenigen  in  Anwendung  bringen,  welche  er  den  jedesmaligen  \ erhältnissen  ent- 
sprechend findet“.  (§§  52,  53). 

Nun  begann  die  eigentliche  Elbkorrektiou  und  zwar  in  sehr  reger  \5  eise.  Aber  einer  Periode 
grossen  Eifers  — „in  der  wesentliche  Verbesserungen  zur  Ausführung  kamen  und  ein  unverkennbarer, 
bedeutender  Fortschritt  auf  dem  Wege  gründlicher  StTomkorrektion  stattfand“  — folgte,  wie  eine  wieder- 
holte Stromschau  zeigte,  eine  Zeit  der  Ermattung*').  Schon  fürchtete  man,  nicht  die  richtigen  Mittel 
gefunden  zu  haben,  olme  doch  bessere  anraten  zu  können,  ln  dieser  Zeit  nun,  d.  i.  in  dem  Ausgang  der 
fünfziger  Jahre,  entschloss  sich  auf  Antrag  der  Landosvertretung-*)  die  sächsische  Regierung,  die  Korrektion 
der  Elbe  in  der  ihrer  Hoheit  unterstehenden  Strecke  nach  einem  festen  Plane  wirksamst  auszuführen. 


2.  Die  Korrektion  der  sHelisischen  Elbe. 

Dieser  Plan  *),  welcher  auf  einer  sehr  genauen  Ausmessung  der  sächsischen  Elbe  fasste  und  zu  seiner 
Ausführung  einen  Zeitraum  von  26  Jahren  und  einen  Aufwand  von  8 693  880  Mark  in  Aussicht  nahm,  lag  im 
Januar  1861  dem  Landtage  vor  und  wurde  von  diesem  genehmigt.  Seine  Durchführung  wurde  noch  in 
ilemselben  Jahre  begonnen,  konnte  aber  bis  heute,  also  in  27  Jahren,  noch  nicht  zu  Ende  geführt  werden. 

Bei  der  Verbesserung  des  Elbstrombettes,  welche  in  Sachsen  lediglich  in  Rücksicht  auf  die  Schiff- 
fahrt erfolgt,  muss  man  in  erster  Linie  das  Niederwasserbett  ins  Auge  fassen,  alsdann  den  Raum  der 
mittleren  Wasserstämie,  das  Mittelwasserbett,  beachten  und  endlich  auch  für  die  Hochflut  eine  gewisse 
Greuze,  die  Hochflutgrenze,  feststelleu ’). 

Die  Höhe  der  natürlichen  Ufer,  welche  im  Mittel  150-160  m von  einander  entfernt  sind  und 
den  niedrigsten  Sormnerwasserstand  um  4,5 — 5 m überragen,  bezeichnet  den  oberen  Rand  des  Mittelwasser- 
beUes.  Wenn  \on  ihm  aus  nach  der  tiefsten  Stelle  des  Bettes  allmäblicbe  Abhänge  bestünden,  bedürfte  es 
gar  nicht  der  Herstellung  eines  künstlicben  Bettes  innerhalb  des  vom  Strome  selber  geschaffenen.  Aber 
nur  zu  häufig  fallen  die  gegenüberliegenden  Ufer  steil  ein  und  geben  dann  in  breite,  nahezu  wagerechte 
Flächen  und  Sandbänke  über,  die  zwischen  sich  nur  eine  schmale  Rinne  übrig  lassen.  Diese  letztere  ist  bei 
niedrigem  Wasserstande  die  einzige  Fahrstrasse;  denn  über  jenen  Bänken  befindet  sich  in  diesen  Zeiten  so 
seichtes  Wasser,  dass  selbst  Fahrzeuge  von  geringstem  Tiefgange  aufstossen.  Es  muss  also  an  solchen 
Stellen  einesteils  das  auseinanderfliesseiide  Wasser  bis  aut  eine  gewisse  Breite  eingeengt  und  audemteiLs 
die  schmale  Rinne  ausgehöblt,  erweitert  werden.  Jenes  geschieht  durch  Errichtung  von  Parallelwerkeu,  dieses 
durch  Baggerei.  Ein  Parallelwerk  besteht  aus  zwei  im  Flussbett  längs  der  Stromrinne  nebeneinander  auf- 
geworfeuen  Steindämmen,  deren  Zwischenraum  mit  Kiesmassen,  die  ein  starkes  Steinpflaster  erhalten,  aus- 
gefüllt wird  und  die  den  niedrigsten  Süinmerwasserstaud  um  2,16,  den  mittleren  Jahreswasserstand  um  1,24 
und  den  Nullpunkt  des  für  ganz  Sachsen  massgebenden  Dresdner  Pegels*)  um  0,56  m überragen.  Soll  das 

M Schon  hier  sei  bemerkt,  das.s  dieser  niedrigste  Wasserstaml  von  1842  auf  horte  als  Massstab  für  die  Ver- 
tiefung der  Fahrbahn  zu  dienen,  als  man  die  rasche  Veränderung  dos  Bettes  erkannte  (siehe  S.  7).  Von  da  au  galt 
die  Einsenkiing  der  Fahrzeuge  als  Richtschnur.  Verhandlungen  der  Elbstroraschau-Kommission.  18*19. 

*)  Gutachten  der  Stromschau-Kommission  vem  Jahro  1850.  ^ ^ 

»)  Dasselbe  vom  Jahre  1858.  Darin  ist  z B.  angeführt,  dass  1842  28  278  Ruten  (I0i.4  km),  ia50  20619  Ruten 
(78,3  km),  aber  1858  wieder  29427  Ruten  (111,8  km)  abbrüchige  Ufer  vorhanden  waren.  Vergl.  auch:  Die  lahr- 
bahn <ler  Elbe  im  Bereiche  der  Flussschiffahrt.  Hamburg  1864,  S.  28  fig. 

*)  Verhandl  der  II.  Kammer  vom  11.  Januar  1861,  denen  ein  ausführliches  Gutachten  des  damaligen  Wasser- 
baudirektors Lohse  angefugt  ist  , i.  i.  » i. 

^)  Lohse,  Die  Korrektion  des  Elbstroms,  Dresden  1871.  — Schmidt,  die  Regulierung  der  Elbe  etc.,  188U. 

®)  Vergl.  S.  7 und  8. 

Das  folgende  in  der  Hauptsache  nach  Lohse,  a.  a.  0.,  und  Schmidt,  a.  a.  0.  .t  „ i it 

»)  Derselbe  Hegt  105,502  in  über  dem  Mittelwasser  der  Ostsee  und  108,936  m über  dom  Nullpunkt  des  Ham- 
burger Pegels. 
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Parallelwi  rk  zugleich  den  Leinpfad  erhalten  oder  als  Hafen-  oder  Landedaimn  dienen,  so  wird  es  natürlich 
höher  au  geführt.  Hält  sich  die  Stromrimie  nahe  an  dem  einen  Ufer,  so  braucht  nur  auf  der  demselben 
entgegengesetzten  Seite  ein  Parallelwerk  errichtet  zu  werden.  Jm  allgemeiiieu  soll  das  Niederwasserbett 
eine  Brei  e von  113  ni  erhalten,  die  aber  in  ausnahinsweisen  Füllen  bei  starken  Krümmungen)  bis  auf 
94  m hei  ibsinken  darf,  in  anderen  (bei  Landeplätzen''  bis  180  m ansteigt.  l)io  Kosten  der  Parallelwerkc 
belaufen  i ich  im  Mittel  auf  64000  Mark  für  den  Kilometer.  In  Verbindung  mit  dieser  Bauthätigkeit  steht 
das  Wegi  iumen  grosser,  im  Bett  liegender  Steine,  das  Aussjirengen  der  den  Strom  durchsetzenden  Felsen 
und  die  c arch  Baggerei  erfolgende  Beseitigung  der  Sandbänke.  Die  hierdurch  herzustellcnde  Sohlenbreite 
soll  auch  an  den  schärfsten  Krümmungen  noch  30  m messen.  Darum  wird  vor  dem  Beginn  der  Baggerei 
sowohl  VC  1 dem  gegenwärtigen  als  auch  vom  künftigen  Strombett  ein  genauer  Plan  entworfen.  Die  von 
den  Daini  fbaggern  zu  Tage  geförderten  Kiesmassen  — ein  einziger  hebt  im  Durchschnitt  täglich  266  cbm  — 
wenieii  a ibald  zur  Verbesserung  dos  Mittelwasserbettes  verwandt.  Sie  liefern  tbui  Stotf  zu  den  die  Parallol- 
werke  nii  den  Ufern  verbindenden  Querdümmenj  sie  dienen,  soweit  dies  nötig  ist,  zur  Ausfüllung  der 
hinter  jei  ?n  Werken  entstandenen  Räume;  mit  ihnen  werden  die  abrissigen  Ufer  ausgebessert  und  die  steil 
einfallend  u abgeböscht.  Oft  sichert  und  festigt  man  auch  diese  lose  geschichteten  Ansciiüttungeu.  sowie 
jene,  Ufe  und  Parallelwerke  v(Tbimlenden  Kiesdämme  durch  Weidenanjiflanzuiigen;  denn  das  Mittelwasser- 
bett ist.  da  in  ihm  bloss  die  mittleren  Hochwässer  zum  Abfluss  gelangen,  nur  verhält iiisinässig  kurze  Zeit 
im  Jahre  vom  Wasser  erfüllt.  Die  wirkliche  Hochflut  wächst  über  die  natürlichen  Ufer  hinaus  und  hat 
für  die  S rroinkorrektion  nur  insofern  Bedeutung,  als  sie  es  ist.  die  ausserhalb  des  Flussbettes  liegende 
Stein-  un  . Krdmassen  in  dasselbe  hineinspült.  Darum  ist  in  den  Gegenden,  wo  das  Gebirge  an  die  Elbo 
herantritt  und  das  Hochwasser  zusammenhält,  eine  Grenze  festgesetzt  worden,  unterhalb  welcher  cs  nieman- 
dem gest  ittet  ist,  sieh  anzubauen  oder  Steine  und  ähnliclies  anzuhäufen.  Dies  letztere  geschah  früher 
besonders  von  seiten  mancher  Steinbrüche,  deren  Betrieb  infolge  dieser  Anordnung  geändert,  eingeschränkt 
oder  gar  eingestellt  worden  musste. 

\'as  nun  durch  alle  die  soeben  angeführten  Verbesserungen  des  Strombettes^)  erreicht  wurde, 
ist  kurz  f esagt : 

. dass  auch  in  den  Zeiten  niedrigsten  Wasserstandes,  wenn  nicht  gerade  ganz  ausserordentlicher 
Regenmai  .jel  im  Zuflussgebiote  eintritt,  noch  eine  zum  Schitialirtsbetiiel)e  liinreiclioiule  Schwiimntiefe  vor- 
handen is.,  wie  denn  in  der  Tiiat  an  vielen  Stellen  die  Tiefen  um  40  und  mehr  cm  zugenommen  haben, 
ja  sogar  iwischen  der  vorigen  und  der  spateren  Tiefe  sich  Differenzen  von  54  cm  (in  der  Köuigstciuer 
Strecke),  >6  cm  (Briesnitzer  Strecke),  73  cm  (Hirschsteincr  Strecke),  85  cm  (Schönaer  Strecke)  finden; 

dass  das  Gefalle  des  Stromes,  indem  Bogen  abgeschnitten  und  unebene  Stellen  der  Sohle  gerade 
gebaggert  wurden,  auf  weite  Strecken  liiii  ein  gloichmässigeres  als  vorher  ist; 

; . dass  infolge  hiervon  ancii  die  Stromgeschwindigkeit  eine  gleiclimässigere  und  zugleich  eine  solche 
geworden  ist,  die  einerseits  die  Schiffälirt  befördert  und  andrerseits  die  Ablagerung  der  Sinkstotfe  in  grösserer 
Menge  w(  nigstens  auf  Jahre  hinaus  verhindert. 

J 'eil  Hauptgewinn  geniesst  natürlich  die  Schiffahrt,  die  durch  das  schnellere  Fortkommen  an  Zeit, 
dureil  das  leichtere  an  Kratt,  will  sagen  an  Beclienungsmannscliaften  und  Kohlen,  sjiart.  So  erklärt  es  sich, 
dass  „vor  riegend  über  Saclisen  die  wenigsten  Klagen  wegen  mangelnden  Fahrwassers  geführt  werden“,  dass 
„die  säch  ische  Strecke  bezüglich  ihrer  Fahrwassertiefe  zu  den  hesientwickelteii  der  Elbe  geliört“.  Völlig 
uiigefäbrli  h ist  sie  um  deswillen  freilich  noch  nicht;  namentlich  bieten  einige  starke  Krümmungen  mit  ihrem 
schmalen  Fahrwasser  und  einige  Brücken  ®)  — insonderheit  die  alte  Brücke  in  Dresden  mit  ihren  engen 


V )rtrL*föich  dargestellt  auf  der  „Karte  der  Klbstromregulieruug  in  Sachsen“,  aufgenomraen  von  der  königl. 
Wasserbau  erwaltung.  125  Sekt.  Massstab  1:2000. 

i berhanpt  hat  dio  obere  Elbe  folgende  14  Brucken  aufzuweisen: 

1.  In  Leitmeritz  eine  Eisenbrücke  für  Fährverkehr, 


2. 

Aussig 

JJ 

JJ 

3. 

1) 

Bodenbach 

JJ 

JJ 

4. 

»• 

Tetschun 

JJ 

Kettenbrücke 

5. 

Mittelgruinl 

jj 

Eisenbrücke 

6. 

Schandau 

JJ 

.. 

7. 

JJ 

Pirna 

JJ 

Steinbrücke 

8.— 10. 

JJ 

Dresden 

zwei 

Steinbrückeu 

und 

eine 

Steinbrücko 

11. 

JJ 

Niederw'artha  „ 

Eisonbrücke 

12.  13. 

u 

Meissen 

JJ 

JJ 

und 

JJ 

JJ 

14. 

JJ 

Riesa 

JJ 

» 

„ und  Eisenbahn, 

» 

Eisenbahn, 

Fährverkehr  und  Eisenbalin  (Carolabrucke), 

jj  « »> 

„ I Albertbrücke,  August  usbrücke), 
„ und  Eisenbahn  (Marienbrücke), 

5)  » » 

)) 

Eisenbahn, 

Fährverkehr  und  Eisenbahn. 
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Durchlässen  und  die  Niederwarthaer  infolge  ihrer  den  Strom  schiefwinklig  schneidenden  Lage  — der  Schifi- 
fahrt  grosse  Schwierigkeiten. 

3.  Die  böhmische  Strecke. 

Auch  die  böhmische  Strecke  hat  vielerlei  Vcrbesserimgea  erfahren')  und  es  sind  bedeutende 
Kosten'*)  für  Strom-  und  Uferbauten,  für  Leinltfad^^  für  Räuiming  des  Flussbettes  und  dergl.  aufgewandl 
worden.  Als  Ziel  gilt,  dem  Fahrwasser  eine  durcJischuittliciie  Breite  von  98  in  und  eine  solche  Tiefe  zu 
geben,  welclio  den  Fabrzeugen  gestattet,  oberhalb  Leitmeritz  bis  0,7,  imterlialb  bis  0,835  m einzusinken. 
Mau  muss  hier  bedenken,  dass  in  Böhmen  weit  grössere  Schwierigkeiten  zu  bekämpfen  sind,  dass  insonder- 
heit das  Gefall  durchschnittlich  stärker  ist,  dass,  namentlich  im  Mittelgebirge,  eine  Anzahl  rasch  fliessender 
Flüsse  und  Bache  bei  ihrer  Fininündung  in  die  Elbe  ansebnlicbe  Mengen  von  Geröll  ablagerii,  da.ss  in  dem 
eben  genannten  Gebirge  der  Strom  Felsmassen  durchbricht,  die  bei  weitem  nicht  so  uachgieing  sind  wie 
die  Sandsteine  der  sächsischen  Schweiz  — die  berüchtigte  Sdireckensteiiier  Furt  wird  nicht  mit  Unrecht 
„das  eiserne  Thor  der  Elbe“  genannt;  denn  ohne  dieselbe  könnte  die  Schiffahrt  mit  grösseren  Fahrzeugen, 
die  jetzt  nur  bis  Aussig  gelangen,  viel  weiter  auf  dem  Strom  liiiiaufgreifen.  Es  ist  dieser  Umstand  von 
besonderer  Bedeutung  für  den  Fall,  dass  der  geplante,  von  Reichs-  und  Landesvertretung  bereits  genehmigte 
D o II a ii-EI  I)  e-K  a n al  ^)  erbaut  sein  wird.  Derselbe  soll  die  Donau  16  km  oberhalb  Wien  verlassen, 
mittels  129  Schleussen  die  Wassersebeido  in  552  m Seehölic  erreichen  und  in  56  weiteren  Scbleusseii  zur 
Moldau  herabsteigen,  in  die  er  bei  Budweis  münden  wird.  Die  Moldau  selbst  müsste,  da  der  Kanal  bei 
8 m Breite  und  2 m Tiefe  von  ziemlich  grossen  Schiffen  benutzt  werilen  könnte,  auch  kanalälmlicli  ans- 
gebaut werden,  so  dass  im  ganzen  an  222,3  km  eigentlichen  Kanal  245.2  km  kanalisierter  Fluss  sich 
anschlösseii.  — Auch  an  den  andern  Kanal,  der  innerhalb  des  von  uns  behandelten  Stromteiles  der  Elbe 
dieselbe  verlässt,  sei  erinnert.  Wenig  oberhalb  Riesa  beginnt  beim  Dorfe  Grödel  der  Grödel-Elster- 
werdaer  Kanal,  der,  schon  sehr  lange  als  Flossgraben  in  Gebraueb,  in  der  Zeit  von  1867 — 69  zum 
Kanal  ausgebaut  uiul  im  letztgenannten  Jahre  dem  Verkehr  übergeben  wurde.  Da  er  nicht  unmittelbar  von 
der  Elbe  abgoht,  sondern  des  Hochwassers  wegen  durch  einen  Damm  von  dieser  getrennt  ist,  müssen  dio 
Waren  von  Elb-  auf  Kanalfalirzeuge  und  mngedreht  über  diesen  Damm  bimveg  unigeladeii  werden,  was 
kostspielig  ist  und  den  Verkehr  einsebränkt.  Der  Kanal  ist  21,097  km  lang,  6 m bndt  mul  1 m tief  und 
fülirt  in  nordöstlicher  Richtung  zur  Pulsnitz  hinüber,  dio  er  bei  F^Isterwerda  ganz  kurz  vor  ihrer  Mündung 
in  die  schwarze  Elster  berührt. 

Seine  Herstellungskosten  mögen  gering  gewesen  sein  gegenüber  den  Summen,  die  der  Donau-EIbe- 
Kanal  fordern  wird  — vorläufig  berechnet  sind  diese  auf  69  Va  Mill.  fi.;  andere  Millionen  von  Gulden  und  Mark 
sind  für  Stromkorrektion  in  Böhmen  und  Sachsen  bereits  ausgegeben  worden'^)  und  werden  ^oraussichtlich 
noch  ausgegeben,  und  auch  die  vollendeten  Bauten  bedürfen  fortwährend  der  Unterhaltung,  d<*r  Nach-  und 
Ausbesserung,  besonders  nach  Frühjahrshoebfluten^)  — muss  mau  angesichts  solcher  Opfer  nicht  fragen,  ob 
dieselben  auch  im  Verhältnis  stehen  zu  der  Sache,  um  derentwillen  die  Staaten  sie  bringen?  Die  Antwort 
ist  nicht  schwer  zu  geben,  zumal  schou  eingangs  darauf  aufmerksam  geinaclit  wurde,  dass  kein  anderes  deutsches 
Stromgebiet  auch  nur  annähernd  von  einer  solchen  Menge  von  Falirzeugen  bedeckt  ist  wie  das  der  EJbe. 
Des  näheren  aber  auszuführen,  wie  mannigfaltig  und  lebhaft  die  Schiffahrt  auf  dem  oberen  Teile  des  Stromes 
sich  zeigt,  ist  die  Aufgabe  des  dritten  Teiles  unserer  Darlegung,  und  zu  diesem  geben  wir  nun  über. 


Veröffentlichungen  wie  die  von  Lolise  und  Schmidt  über  die  sächsische  Strumkurrektion  sind  über  dio 
böhmische  nicht  erfolgt,  wie  denn  überhaupt  die  letztere  nicht  unmittelbar  vom  Staate,  sondern  von  Bauunternehmern 
ausgeführt  wird. 

1842 — 49  jährlich  77589  Mark,  1850 — 57  jährlich  159204  Mark,  1858 — (ki  jährlich  256667  Mark,  in  unserm 
Jahrzehnt  jährlich  133000  H. 

*)  Deutsch,  Der  Donau-Elbe-Kanal.  Monografieen  der  Donau  und  der  Elbe.  Wien  1886,  S.  117  Hg.  Ob  er 
wirklich  eine  „Weltstrasse“,  wie  Süss  ihn  nennt,  wird,  steht  nach  Deh ns  Schilderung  der  Donau  oberhalb  Budapest 
(Deutschland  und  Orient.  München-Leipzig  1884.  S.  3 und  6 Hg.)  wohl  zu  bezw’eifeln. 

*)  Sachsen  hat  bis  1860  770000  Mark  und  seitdem  bis  Ende  1886  von  den  damals  bewilligten  8693880  Mark 
5619830  J6  ausgegeben. 

In  Sachsen  fordert  der  Kilometer  durchschnittlich  im  .lahre  200  Mark  ünterhaltungskosten;  Böhmen  giebl 
für  dieselben  Zwecke,  sowie  für  Baggern  und  St'dneausheben  überhaupt  jährlich  60000  fl.  aus. 
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ni.  Die  Schiffahrt  auf  der  Oberelbe. 

h.  iie  so  f'Iiiiizeinie  Eutwickeluiig  tles  Srliiffsvcrkohrs,  wie  die  Elbe  sie  aufzuweisen  hat,  war  nur 
dadurdi  ni'  glich,  d.iss  die  beiden  Haupthindernisse  jeglicher  Flussschiffahrt  beseitigt  wurden  — die  schlechte 
Fahrbahn  md  die  drückenden  Zölle.  Hat  die  Korrektion  des  Stroinbottes  uns  soeben  länger  beschäftigt, 
so  erscheii  t es  geboten,  auch  auf  die  Geschichte  des  E Ibzoll  w es eus,  wenn  auch  nur  einleitungsweise 
und  mit  w migen  'Worten,  hiiiznweisen,  ehe  wir  auf  den  gegenwärtigen  Stand  der  Schiffahrt  auf  der  Ober- 
clbe  selbst  vuiber  eingeben.  Schon  der  Umstand,  dass  es  sich  für  uns  nur  um  diese  Stromstrecke  bandelt, 
muss  uns  i bbalteii,  die  Sache  ausführlich  zu  besprechen. 

1.  Schiftahrtsabgabcn  auf  der  Elbe,  besonders  der  oberen. 

II  s in  unser  Jaluhuudert  herein  war  die  Elbe  keine  Verkelirsstrasse  von  Hedcutung.  Denn 
abgesehen  davon,  dass  die  Berechtigung  zur  Schiffahrt  von  Gilden  und  anderen  Vereinigungen  ausschliess- 
lich in  An;  pruch  genommen  wurde,  lasteten  Zolle  und  Stapelrcchte  in  grosser  Menge  schwer  auf  der  Schitfahrt. 
Jene,  ursp  ünglich  wohl  durchaus  Abgaben  für  schützendes  Geleite,  waren  teils  Reichs-,  teils  landesherrliche 
Lehen,  tei  s auch  willkürlich  erzwungene  Leistungen;  diese  bestanden  in  der  Befugnis  einzelner  Städte,  dass 
sie  alle  u L'überfahrcndcn  Sebitie  zwingen  konnten,  bei  ihnen  zu  landen,  eine  gewisse  Zeit,  meist  drei  Tage 
lang,  zu  b ilten  und  während  derselben  ihre  Waren  für  die  Bürger  der  betreffenden  Orte  zum  Kauf  auszu- 
legen. St  dies  Recht  besass  Pirna  seit  Dresden  seit  1455.  Auch  Leipzig  machte  sein  Stapelrecht 

bezüglich  lerjenigen  Elbstrecke  geltend,  die  nicht  weiter  als  15  Meilen  von  ihm  entfernt  war  *),  indem  es 
nicht  duld  ;u  wollte,  dass  dort  die  Schiffe,  welche  stapelbare  Ware®)  geladen  hatten,  weiterführeii,  statt  anzu- 
legen  und  ihre  Schätze  ans  Land  und  nach  Leipzig  zu  bringen®).  Allo  diese  die  Schiffahrt  hemmenden 
Vorrechte  liob  aber  der  Wiener  Kongress  auf^),  welcher  zugleich  in  völkerrechtlichem  Sinne  die  Guindzüge 
vereinbart' , nach  denen  fortan  die  Schiffahrtsabgabon  zu  erheben  seien.  „Die  Mächte“,  heisst  es  in  der 
Kongressalte-'’),  „deren  Staaten  durch  eiuunddenselben  schiffbaren  Strom  getrennt  oder  durchflossen  werden, 
machen  si  h verhimilidi,  gemeinschaftlich  alles  dasjenige  festzusetzen,  was  sich  auf  die  Schiffahrt  dieses 
Stromes  bi  zieht  . . Auf  dem  ganzen  Lauf  der  Ströme,  von  dem  Punkte  an,  wo  jeder  derselben  schiffbar  wird, 
bis  zu  seil  er  Ausmüudung,  soll  die  Schiffahrt  durchaus  frei  sein  . . . Man  wird  bei  Festsetzung  der  Schitf- 
fahrlsabgal  en  von  dem  Gesichtspunkte  ausgeheii,  durch  Erleichterung  der  Schiffahrt  den  Handel  zu 
ermuntern  . . . Die  zu  bestimmenden  Abgaben  dürfen  in  keinem  Falle  die  gegenwärtig  bestehenden  über- 
schreiten . . . Nach  einmal  erfolgter  Regelung  des  Tarifs  darf  die  Schiffahrt  nicht  mit  anderen  als  den  fest- 
gesetzten Vhgaben  belastet  werden.  Eine  Erhöhung  des  Tarifs  (und  überhaupt  jede  Abänderung  der  zu 
treffenden  Bestimmungen)  ist  nur  durch  gemeinsame  Cbereiukunft  möglicli“.  In  Verfolg  dieser  Beschlüsse 
traten  di('  Bevollmächtigten  der  El  b uferstaaten  im  Juni  181Ü  in  Dresden  zusammen.  Das  Ergebnis  ihrer 
Beratiiiigei  war  die  „Elbschiffahrtsakte“  vom  23.  Juni  1821  ®).  Dieselbe  bestimmte,  dass  die  Abgaben  der 
die  Elbe  1 emitzendeu  Eahizcuge  sowohl  von  <liesen  als  auch  von  den  beförderten  Waren  zu  erheben  seien. 
Jene  hies;  en  Itekügnitionsgehühr,  schwankten  nach  der  Tragfähigkeit  des  Schiffes  und  betrugen  beim 
uubeladem  u den  vierten  Teil  der  fürs  beladene  zu  entrichtenden;  diese,  der  Elbzoll  genannt,  wurden  nach 
dem  Gewi  ht  berechnet  und  waren,  indem  die  Akte  sechs  Zollklassen  annahm,  derart  verschieden,  dass 
gewisse  Waren  den  vollen  Zollbetrag,  andere  nur  V.51  V107  ^207  Vao  desselben  zahlten.  Es  wurde  auch 
festgestelli  wieviel  Rekoguitionsgebühr  und  Elhzoll  jeiler  Staat  für  seine  Stromstrecke  solle  fordern  dürfen. 
Hebestelle  i an  der  Oberelbe  waren  Aussig,  Niodergruiid,  Schandau  und  Strehla,  sowie  Pirna  und  Dresden 
für  die  nt  ’ innerhalb  der  sächsischen  Grenzen  verkehreiuleu  Schiffe.  Die  Abgaben  selbst  w-aren  nicht  niedrig 
bemessen.  Daher  traten  schon  nach  kurzer  Zeit  von  manchen  Seiten  her  Ermässigungen  ein;  Sachsen  z.  B. 
verzichteu  gänzlich  auf  die  Abgaben  der  nur  in  seinem  Gebiet  fahrenden  Schiffe  und  erhob  von  denjenigen, 
die  in  cii  dieserhalb  mit  ihm  verbundenes  Land  gingen,  mir  die  Rekoguitionsgebühr^).  Diese  letztere 

B edermann.  Das  Stajiclrocht.  Vierteljahrsschrift  f.  Volkswirtschaft,  Politik  und  Kulturgeschichte.  Band  72. 
’*)  Ali  inciitstapelbare  Ware  galten  die  Rohprodukt*-,  wio  Holz,  Steine,  FeJdfrüchte. 

ln  dieser  Form  heisst  das  Stapelrecht  gewühnlieli  Uiiischlagsrecht,  w**il  die  Beförderung  der  Waren  vom 
W'asser  aut  Land  und  umgedreht  (auch  heutzutage)  Umschlag  genannt  wird. 

*)  Alt.  114 

s)  Al  b.  108,  109,  112. 

**}  Di  * IVeserschiffahrtsakte  datiert  vom  14.  Januar  1824,  <lie  Schiffahrtsordimng  für  den  Rhein  vom  Hl.  März  18H1, 
die  Donaus  hiffahrtsakte  vom  7.  November  18.57. 

Z«.  Jvereiüigungsvertrag  vom  30.  März  1833. 
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wurde,  als  die  Bevollmächtigten  der  Elbuferstaaten  1842 — 44  wieder  versammelt  waren,  gegen  eine  geringe 
Erhöhung  des  Elbzolls  völlig  aufgehoben  ^).  Gleichwohl  ting  der  Elhzoll  an,  der  Scliiflährt  zur  drückenden, 
ja  zur  erdrückenden  Last  zu  worden,  als  bald  darauf  die  Eisenbahnen  je  länger  je  mehr  sich  bestrebten, 
durch  billigere  Frachtsätze  ihr  die  Beförderung  der  Güter  zu  entziehen.  Es  liegt  ausserhalb  des  Rahmens 
dieser  Arbeit,  auf  den  Kampf  einzugehen,  der  infolgedessen  zwischen  den  Elhuferstaaten  während  ihrer  Ver- 
handlungen zu  Magdeburg  (1850 — 54)  und  Hamburg  (1858)  entbrannte,  weil  einige  derselben  von  der  not- 
wendigen Herabsetzung  der  Pflbzülle  durchaus  nichts  wissen  wollten®).  Österreich  gewährte  für  seine  Strom- 
strecke allen  Schiffen  vollständigen  Zollerlass  schon  von  1852  an.  Die  andern  Staaten  willigten  im  Jahre  186H 
wenigstens  darein,  dass  die  Anzahl  der  Zollklassen  vermindert,  die  Zölle  selbst  ermässigt  und  nur  von  den 
Fahrzeugen  erhoben  würden,  die  den  ZoIIgeleitsbczirk  von  Wittenberge,  der  1000  Ruten  (3,706  km)  ober- 
halb dieser  Stadt  begann  und  ebenso  weit  unterhalb  derselben  endigte,  berührten®).  1870  endlich  wurde 

jeglicher  Elhzoll  aufgehobeiU).  Man  übersehe  jedoch  hierbei  nicht,  dass  nur  von  den  Schiffahrts- 

abgaben  und  keineswegs  von  denjenigen  Zöllen  die  Rede  ist,  die  für  Waren,  welche  aus  dem  Auslande  ein- 
geführt werden  und  um  deswillen  zollpflichtig  sind,  bezahlt  werden  müssen.  PRiensowenig  sind  diejenigen 
Entschädigungen  von  seiten  der  Schiffahrttreibenden  darin  eingeschlossen,  welche  dieselben  für  die  Benutzung 
besonderer  Einrichtungen,  z.  B.  der  Krahne,  der  Wagen,  der  Niederlagsräumlichkeiten  und  dergleichen,  zu 
leisten  haben.  Beide  Arten  von  Abgaben  sind  jederzeit  vom  Elhzoll  getrennt  gewesen  und  bestellen  auch 
heute  noch.  Über  sie  klagt  auch  der  Schifter  nicht;  sie  hindern  die  Scliiffahit  nicht  in  ihrer  freien  Phit- 
faltuiig.  Und  achten  wir  nunmehr  auf  diese  letztere  selbst,  so  müssen  wir  gestehen,  dass  in  der  Timt  die 

l-;!bschiffahrt  gegenwärtig  bereits  auf  einer  sehr  hohen  Stufe  der  Entwickelung  sicli  hetindet  Wir  gehen 

jetzt  dazu  über,  diese  Verhältnisse  bezüglich  der  Ohereihe  näher  darzulogen. 

2.  Die  Selillfalirt  der  Oberelbe. 

Das  kann  natürlich  nicht  in  dem  Sinne  gemeint  sein,  als  wollten  wir  von  der  gesamten  P^lhscliiff- 
fabrt  die  des  oberen  Stromteiles  loslösen,  um  sie  gesondert  darzustellen.  Das  würde  gar  niclit  möglich 
sein.  Denn  es  sind  einerseits  nur  sehr  wenige  Schiffe,  die  sich  durchaus  auf  so  enge  Grenzen  beschränken, 
und  andrerseits  bietet  der  Strom  kein  Hindernis,  das  seihst  kleinen  P'ahrzeugen  verwehren  könnte,  ihn  seiner 
ganzen  Länge  nach  zu  durclimessen.  Sondern  wir  werden  zuerst  die  P’ahrzeuge  betrachten,  die  die  Olier- 
elbe  — wenn  auch  nicht  bloss  diese  — beleben,  und  sie  nach  Art,  Grösse,  Bau  und  dergleidiiMi  unter- 
scheiden; wir  werden  alsdann  au  der  Hand  zuverlässiger  Zahlen  zeigen,  wie  lebhaft  hier  die  Seiiiffahrt 
gegenwärtig  betrieben  wird  und  wie  rasch  sie  im  Laufe  der  letzten  15  Jahre  ihre  Schwingen  entfaltet  hat; 
schliesslich  werden  wir  auch  noch  ein  Wort  ^on  den  Schitfahrttreihenden  selbst  und  von  dcu  Gesetzen, 
denen  sic  und  ihr  Gewerbe  unterliegen,  reden  müssen. 

Weitaus  die  meisten®)  P'ahrzouge  ilienen  der  Güterbeförderung.  Den  Personenverkehr  ver- 
mitteln lediglich  die  hekamiten  schmucken  Danii»fsch  i ffe  der  Sächsisch-böhmischen  iJainpfschiffalirtsgesell- 
schaft,  die,  1886  deren  22  besass.  Dieselben  legten  in  diesem  Jahre',  in  45  190  Stunden  558313,5  km 

0 Additionalaklc  zur  PHbschiffahrtsaktu,  § 20.  Richtiger  wäre  wohl  gewesen,  wie  Jt  ent  sch  (Klbzolle  und  PJb- 
regulierung.  Viorteljahrs^jchrift  für  Volkswirtschaft  etc.,  1864)  hervorhebt,  die  verschiedenen  Klassen  des  Klbzolls 
fallen  zu  lassen,  da  es  für  die  P’alirbahn  gleichgiltig  ist,  ob  das  tiefgehende  Schiff  mit  Zucker,  einer  Ware  der  ersten, 
oder  mit  Ziegelsteinen,  einer  Ware  iler  letzten  Zollklasse,  beladen  ist. 

Die  Elb  zolle,  Aktenstücke  und  Nachweise  1814 — 1859.  Leipzig  1860. 

Übereinkunft  vom  4 April  1863.  Pn-ussen,  Österreich,  Sachsen  und  Haraburg  zahlten  an  die  anderen  Klli- 
uferstaaten  Entschädigung  (jährlich  396000  Mark). 

Gesetz  des  norddeutschen  Bundes  vom  11.  Juni  1870.  Lauenburg,  Mecklenburg-Schwerin  mul  Anhalt  wurden 
entschädigt. 

Wiener  Kongressakte,  Art.  11.5.  Elbsehiffabrtsakte,  Art.  14.  Deutsche  Reichsverfassuiig,  Art.  .54. 

®)  Nach  der  Additionalakte  und  den  an  sie  anschliessenden  strompolizeilichen  Verordnungen  muss  jedes  neue 
Schiff  hei  der  Behörde  angemeldet  und  von  dieser  untersucht,  ausgemessen  und  in  die  Schiffsregister  eingetragen 
werden.  Dadurch  gewinnnen  die  P'ahrzeuge  gleichsam  Hiimatszugehörigkeit.  Bei  den  sächsischen  Klbstrom- 
ämtern  waren  Ende  1886  registriert:  25  Personendampfschiffe,  6 (jüterdainpfschiffe  (porteurs),  15  Radschleppschiffe 
(romorqueurs),  8 Kettenschleppschiffe  (toueurs),  1 Dampffähre,  506  Segel-  und  Schleppschiffe.  Wie  hier,  so  w*  rden 
wir  überhaupt  bei  den  Angaben  über  die  gegenwärtige  Schiffahrt  das  Jahr  1886  im  Auge  haben,  weil  es  das 
letzte  ist,  über  welches  uns  dieselben  in  leidlicher  Vollständigkeit  bekannt  wurden.  Doch  muss  bemerkt  werden, 
dass  dieses  Jahr  für  die  Schiflahrt  kein  sehr  günstiges  war;  der  Betrieb  konnte  erst  am  3.  April  eröffnet  werden  und 
dauerte  nur  266  Tage  (1884  dagegen  3581);  auch  waren  die  Wasserslände  keine  hohen,  so  das.s  nur  an  72  Tag«*n  mit 
voller,  an  50  mit  Dreiviertel-  bis  voller  Ladung  gefahren  werden  konnte. 

Das  ist  nicht  ganz  genau;  das  Geschäftsjahr  dieser  Gesellschaft  geht  vom  1.  April  bis  31.  März. 


I 


14 


15 


zuriick  um  befünJiTton  dahoi  180(105  IVm'soik'ii.  von  denen  die  grosse  Mclirzaid  (84,4  Prozent)  die  oher- 

liidb  Dresi  eii  gelegene  Streeke  befuhr.  Oie  Jlainiifer,  fast  durehans  ans  Eisen  gebaut,  sind  45—55  in 
lang  und  ■ — 4,5  m breit  und  haben  einen  Tiefgang  von  0,.-15 — 0,5  m;  sie  legen  ilurelisehnittlich  in  iier 
Stunde  kin  zurück,  doch  können  sie  bei  voller  Kraft  in  derselben  Zeit  eine  Geschwindigkeit  von  rund 
25  km  stn  mab  und  15  km  stromauf  erreichen.  Wie  bescheiden  waren  ge-om  diese  Leistiing(m  die  Anfänge! 
Als  sich  d 0 Gesellschaft  183(1  gegründet  hatte,  begann  sie  im  folgenden  .lalire  mit  2 Dampfern  die  Fahrten, 
und  so  UI  vollkommen  waren  die  ersten  Maschinen,  dass  die  ScliiÜV'  weder  sicli  rückwärts  bewegen,  noch 
die  Haupt  tromscimellen  des  Flusses  ohne  Zuhilfenahme  von  M('iischen-  oder  Pfordekräften  ülxTwinden 
kimiiten.  I'orgau  und  Melnik  sind  die  aussersten  Punkte,  bis  zu  denen  zu  Zeiten  von  Dresden  aus  die 
Dainiifschil  e sich  wagten;  doch  gehen  sie  seit  1805  niclit  inelir  über  Strelda,  seit  1807  nicht  nu'lir  über 
Leitmeritz  hiuans'j.  Seit  dem  Anfang  der  sechziger  Jahre  wurden  einige  derselben  auch  zum  Sclilepiteii 
verwendet.  Alleiniger  Zweck  ist  dieses  letztere  lür  die  Rad-  uml  Kettenschleppschiffe.  Güter- 

dampfschiÖ  3 und  Radschleppdampfer  sind  den  Personendami)f3chilfeu  sehr  ähnlich,  während  die  Ketten- 
schleppschi fe  stark  von  ihnen  ahweichen,  nicht  so  sehr  zwar  in  ihren  (Irössenverhaltnissen,  wohl  aber  in 
iiirer  nied  igen,  gedrückten,  kastenülmlichen  Gestalt.  Die  Kett(*,  an  der  sich  das  Schiff  mittels  zweier  an 
seinen  Emen  angebrachten  Rollen  auf-  und  abwimlet,  reicht  gegenwärtig  bis  Melnik^)  und  ist  an  Stellmi 
aussergevvc  inlicher  Strömung  von  grösserer  Stärke  als  sonst;  ilire  Glieder  sind  22 — 25  mm  stark.  Unbe- 
lastet legi  der  Kettcnscble|i])er  zu  Berg  0.24,  zu  Thal  8,7  km  in  der  Stunde  zurück,  während  die  Rad- 
dampfer ZI  diesen  Entfenmiigen  1^/^  Stunden  brauchen.  Diese  Rad-  und  Kettcnschleppdampfer  der  oberen 
Elbe,  fast  sämtlich  Eigentum  dreier  grosser  Gesellschaften^),  haben  im  liaufe  der  letzten  zwei  Jahrzehnte 
den  gesan  ten  stromauf  gehenden  Frachtenverkehr  an  sich  gezogen:  1872  gingen  bei  Riesa  noch  408, 
1875  nocl:  11,  1877  nur  noch  1,  seitdem  aber  kein  beladenes  ScgelscliiÜ'  mehr  stromauf  vorüber  Die 
Segelschiffe  bilden  die  zablreicliste  Scliitisgattung  und  zerfallen  in  Kähne  und  Zillen^).  Die  Kühne 
sind  gross  r und  dauerhafter  als  die  Zillen  und  werden  gegmiwärtig  teds  aus  Holz,  teils  aus  Eisen  her- 
gestellt  ®).  Die  mächtigsten  ihrer  Art  sind  62—07  m lang,  8— D m breit  und  erhalten  einen  Tiefgang  von 
0,28 — 0,3'  m bei  leerem,  von  1,4 — 1,7  m bei  vollbejadenem  Zustande.  Der  flache  Boden  besteht  meist 
aus  laugei  Fichteiibohlen,  während  zu  den  scharfkantig  aufgesetzten,  in  iiarabolischer  Form  verlaufenden 
Bordwände  i Kiefern-  und  Eicbenplanken  genommen  werden.  Eiserne  Kmee  verbinden  die  eichenen  (Quer- 
hölzer des  Bodens  mit  den  Bordwänden,  die  am  Vorder-  und  Hinterendo  des  Kahns  an  einem  starken, 
etwas  gesc  iweiften,  auf  der  mittloreii  Bodeiipfoste  aufstehenden  Balken,  dem  Steven,  sich  berühren.  Hölzerno 
Stützen  ai  der  Iiinenseito  der  Bordwände  und  Holzsäulen  in  der  Mitte  des  Schiffes  tragen  die  Si»arren, 
auf  denen  die  Bretter  des  Deckes  lose  ruhen.  Bei  eisernen  Kähnen  sind  die  Wände  aus  etwa  5 mm 
starkem  E seiiblech  oder  aus  um  ein  Drittel  dünnerem  Stahl  liergestellt,  doch  haben  sie  zum  Schutze  meist 
noch  einen  hölzernen  Boden.  Die  Tragfähigkeit  dieser  Falirzeuge,  die  auf  1000— 4600  Zentner  sich  beläuft, 
wird  durci  amtliche  Ausmessung,  nach  der  ^ch  auch  die  Berechnung  der  Schlepplöline  richtet,  festgestellt. 
Doch  best  lit  darin  unter  den  Elbiifcrstaaten  kein  einheitliches  Verfahren ; das  sächsische  scheint  das 
genaui^ste  ,u  sein').  Schifte  von  der  angegebenen  Grösse  geben  stromauf  zumeist  nur  bis  nach  Aussig,  dem 
Ausgaugspi  nkte  der  eigentlichen  Elbschitiährt.  .Vber  ein  grosser  Teil  der  Falirzeuge,  die  das  Elbgebiet 
überlmu|)t  lufweist,  wird  weit  oberhalb  Aussigs  gebaut  — die  Zillen.  Diese  sind  nicht  länger  und  breiter 


*}  Dt  ikschrift  der  Sächsisch-bohraischen  DampfschitTalirts-Uesellschaft  zur  Erinnerung  ihres  fünfzigjährigen 
Bestehens,  .)resden  1886. 

*)  Bi  Schandau  wurde  sie  1870,  von  da  bis  Aussig  1872,  bis  Loitiiioritz  1883,  bis  Melnik  1885  gelegt. 

*)  „E  .mtsche  Elbscbiffahrtsgesellsclmft  Kette*‘,  „Österreichische  Nord- West-Uampfschiifabrts -Gesellschaft“ 
(ONWDG)  ,nd  „Daaipfachiffahrtsgesellschaft  vereinigter  Schitfer“.  Der  Wirkungskreis  dieser  Gesellschaften  beschränkt 
sich  selbsU  trständlieh  nicht  auf  die  Oberelbi'.  1886  besass  die  tlritte  10  Kaddampftu*  un<l,  von  kleineren  Fahrzeugen 
abgesehen: 

die  „Kette“  8 Eilfrachtdampfor,  14  Rad-<chlep])dampfer,  28  Ketteiidanipfer,  87  t Uerne  uinl  54  hölzerne  Frachtschiffe, 

die„(4NWD  i“ : 7 „ 17  ,,  6 ,,  58  „ „ l(t6  „ „ 

*)  Vt  *gl.  die  Tabelle  auf  Seitt'  17. 

*)  Ve  *gl.  Statistik  des  deutschen  Reiches,  Band  15.  .Berlin  1876,  S.  32  uml  Das  Schiff,  besonders  II,  220, 
IV,  75,  VT,  321. 

In  Sachsen  werden  auf  den  grösseren  Werften  zu  Scliundan.  Postclwitz  und  Copitz  nur  hölzerne,  auf  den  der 
„nXWDG“  und  der  „Kette“  gehörigen  Bauplätzen  in  Dresden  und  Übigau  vorzugsweise  eiserne  Schiffe  gebaut:  <lie 
kauptwerft*  n Böhmens  liegen  bei  Aussig,  Tetschen  und  Bodenbach  und  stellen  nur  hölzern«  Fahrzeuge  her. 

■^)  Df  Kahn  No.  156  der  ÖNWDG  trug  bei  43_.cm  Freibonl  thatsiichlii-h  4670  Zentner  uml  war  für  40  cm 
Freibord  in  Sachsen  zu  4646.  in  Preussen  zu  41.-J3,  in  Österreich  zu  4236,  in  Hamburg  zu  3822  Zentner  vermessen. 
Das  Schi  f,  VI,  233. 


als  40  und  4,5  m mul  haben  einen  Tiefgang,  der  beim  leeren  Schifte  0,16,  beim  vollholadenen.  d.  h. 
2000 — 2400  Zentner  Last  tragenden  I,(»  m beträgt.  Auch  in  Form  und  Bauart  untersilieiden  sie  sich 
von  den  Kähnen.  Sie  haben  keine  Steven,  smidern  der  Scliiftsbodcn  ist  am  Vorder-  und  Hinterende  nach 
oben  anfgebogen;  auch  fehlt  ihnen  das  Dock.  In  den  waldreichen  Gogonden  der  oberen  Moldau  ^\erden  sie 
aus  Fichten-  oder  Tannenholz  roh  zusammengezimmert,  niul  leer  odei-  mit  Landesprodukten  beladen  gehen 
sie  iiinab  au  die  Werften  zwischen  Aussig  und  Bodeiibacli,  wo  sic  ausgebant.  mit  Kajüten,  Masten,  Ankern 
lind  dergl.  versehen  und  vor  allein  widerstandsfähiger  gemaclit  werden  Die  „nackte“  Zille  wird  so  zur 
„Marktzille“;  denn  oft  geht  sie  schon  nach  der  ersten  Tlialfahrt  durch  Kaut  in  andere  Hände  über.  Aber 
während  die  grösseren,  die  „bölmüschen“  Zillen,  auf  der  Elbe  verbleiben,  verbreiten  sich  die  kleineren, 
die  ..Berliner“  Zillen,  über  die  Flussadern  und  Kanäle  östlich  der  Fllbe  bis  zur  Weichsel  hin.  Der  Zillc 
darin  ähnlich,  dass  es  auch  an  seinem  Ursprungsorte  mir  dürftig  zugerichtet  und  erst  weiter  flussabwärts 
nmgeformt  und  zu  weiterer  Reise  tauglich  gemacht  wird,  aber  noch  viel  einfacher  als  sie,  nämlicii  Fahr- 
zeug und  Ware  zugleich,  ist  — das  Floss.  Die  maimigfaciien  Gestaltungen  dt*sselben,  die  in  Böhmen 
gebrändilicb  und  besonders  durch  die  Zufuhrwege  bedingt  sind,  weichen  — in  der  Regel  erst,  wenn  es  die 
Landesgrenze  überschritten  hat  — den  drei  Haujitformen  der  sächsischen  Bauart,  deren  unterscheidendes 
Merkmal  in  der  Verbindung  der  Lagen  oder  Tafeln  besteht,  aus  denen  jedes  Floss  sich  zusammensetzt  ')• 
Bei  dem  „Floss  mit  Boden“,  das  seines  grossen  Tiefgangs  wegen  nur  Lei  hohem  Wasserstand,  meist 
nur  iin  zeitigen  Frühjahr,  zu  verwerten  ist,  liegen  in  einer  Tafel  30—60  Stämme,  die  etwa  8— 10  m 
lang  sind  und  vorn  und  hinten  von  Querstangeu  zusammengelialtcn  werden,  so  neben  einander,  dass  an  den 
Enden  jeder  zweite  um  etwa  2 m hervorragt;  in  die  Lücken  der  einen  Tafel  greifen  die  vorstehenden 
Stämme  der  andern  ein  und  eine  besonders  starke  Querstange  fesselt  sie  an  einander.  Sechs  auf  solche 
Weise  verbundene  Lagen  bilden  den  „Boden“,  auf  dem  nun  abwechselnd  quer  oder  der  Länge  nach  Stämme 
und  oberiialb  des  Wassers  Bretter,  Stangen,  Pfähle,  Brennholz  und  dergl.  geladen  werden,  bis  ein  Ein- 
siuken  des  Ganzen  von  1,40—1.65  m erfolgt  ist.  Durch  Verwendung  stärkerer  Stämme  und  durch  ver- 
mehrte Belastung  führt  man  in  der  Mitte  des  Flosses  eine  etwas  grössere  Breite  und  tiefere  Einsenkung 
herbei.  Diese  Bauart  ist  die  ältere;  jünger,  erst  im  Anfang  der  vierziger  Jahre  eingeführt,  ist  die  der 
„Prahme“,  eines  F'Iosses,  das  zwar  länger,  aber  flacher  als  jenes  ist.  Bei  einer  Länge  von  100  bis  böchsteus 
113  niÖ  bestellt  es  gewöhnlich  aus  10  Tafeln,  die  ebenso  zusammengesetzt  und  beladen  werden  wie  jene, 
aber  mit  der  Abweichung,  dass  sie  an  ihren  Enden  geradlinig  abschueiden  und  sich  nicht  berühren,  sondern 
durch  Flosswiedeii  aneinanderhäugen.  Die  Abstände  zwischen  den  einzelnen  Tafeln  sind  in  der  Mitte  des 
Flosses  geringer  als  gegen  die  Enden  bin  (0.3  und  0,85  m).  Dienen  die  Prahme  und  das  Floss  mit  Buden 
zur  Beförderung  grosser  Holzmasseii  — im  Durchschnitt  enthält  ein  einziges  700  cbm  (8400  Zentner) 
Hölzer  und  360  ebrn  Bretter  — und  sind  sie  um  deswillen  sehr  fest  gebaut,  so  werden  geringe  Holz- 
mengen, namentlich  wenn  sie  nur  kurze  Strecken  zurücklegen  sollen,  zu  einem  „PJass“  verbunden,  dessen 
6 — 8 Tafeln  — zwar  auch  so  wie  jene  an  ihren  Enden  durch  Querstdiigen  zusainmengehalten,  aber  mir 
aus  je  10—15  Stämmen  bestehend  — dacbziegelartig  so  übereinander  lagern,  dass  jede  folgende  die  knajipe 
hintere  Hälfte  der  vorhergehenden  bedeckt.  Von  der  Strömung  getrieben  und  durch  Ruder  gelenkt,  legt 
ein  Floss  in  der  Stunde  durcbscbnittlich  6 km  zurück.  Nachts  fährt  man  nicht. 

Verhältnismässig  wenig  Flösse  gehen  über  die  sächsiscli-preussische  Grenze  hinaus,  im  Jahre  1886 
von  1633  bei  Schandau  vorübergefahrenen  nur  270.  Es  tinden  nämlich  an  einzelnen,  für  den  Scliift’sverkehr 
besonders  wichtigen  sächsischen  Orten  von  seiten  der  Wasserbau-  und  Steuerbehörden  Zabliingen  aller 
vorüberfahrenden  Fahrzeuge  statt;  an  anderen  worden  nur  oder  ausserdem  noch  diejenigen  ange- 
schriehen,  welche  landen  uml  ihre  Ladungen  löschen.  Ein  genaues,  vollständiges  Bild  des  Schiffsverkehrs 
empfängt  man  aus  diesen  F'cstsetzungen  allerdings  noch  nicht;  dazu  wäre  es  nötig,  dass  an  allen  Lamleplätzen 
derartige  Aufzeichnungen  stattfänden.  Indessen  eine  annähernd  richtige  Vorstellung  kann  man  schon  aus 
ihnen  gewinnen.  Wir  lassen  deshalb  zunächst  einige  Zusammenstellungen  des  Landuugs-  und  Durch- 
gangsverkehrs in  Schandau  und  Riesa  folgen. 

*J  Zsch  immer,  Notizen  über  den  Flössoroibetrieb  auf  der  Elbe.  Festgabe  für  die  Mitglieder  de.s  sächsischen 
For.stvoreins,  1870. 

113  m und  12  ra  sind  in  Sachsen  die  für  Länge  und  Breite  aussersten,  gesetzlich  zulässigen  Masse. 

T Flosswieden  sind  Fichtenstämmchon  von  27*— 3 cm  Stärke,  die  im  Backofen  erwärmt  und  dann  um  ihre 
eigene  Achse  gedreht  worileti. 

*)  Nach  (lim  Jahresberichten  der  Dresdner  Handels-  und  Gowcrbi'kammer.  — Stromab  gehen  besonders: 
Braunkohlen,  Zucker,  Getreide,  Steine,  Obst,  Mehl,  Flossholz;  — stromauf  hauptsächlioli:  Roheisen,  Petndeum.  Salz. 
Kois;  — vom  g(?saniten  Güterverk*dir  gehen  etwa  !H)  Prozent  stromab;  stromauf  gehen  namentlich  Ktdilenkähue  leer 
zurück. 
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1.  Laiidungsverkehr  in  Schandau  1886: 


; usammen  angekommen  und  abgegangen  stromauf  stromab 


Personendampfschiffe  . . 

. . . . 258  258 

Beladene  Segelschiffe 

. . . . 66  180 

Leere  „ 

. . . . 130  — 

Flösse  . . . 

. . . 

. . . . — 382 

2.  Dur(  hgangsverkeh 

r in  Schandau 

1886: 

3.  Durchgangsverkehr  in 

Riesa 

1886: 

Es  f ihren  vorüber 

stromauf  stromab 

Es  fuhren  vorüber 

stromauf  stromab 

Pei*sonend  iinpfschiffe  . . . 

...  826 

826 

Personendampfsebiffe  .... 

220 

242 

Radschlep  >schiffe  .... 

. . . 243 

243 

Radscbleppscbiffe 

555 

637 

Ketteiisch  eppschiffe  . , . 

1251 

1251 

Kettenschleppschiffe 

417 

520 

Güterdam  )fschiffe  .... 

...  76 

78 

Schleppkähne 

5385 

274 

Beladene  Segelschiffe  . . 

. . . 1078 

7328 

Segelschiffe  

— 

5278 

Leere  „ . . 

. . . 5202 

— 

Flösse  



270 

Flösse  

. . . — 

1633 

Die  Verötfentlicbungeii  über  den  Schiffahrtsverkehr  von  seiten  des  kaiserlichen  statistischen  Amts 
in  Berlin  waren  früher  insofern  ausführlicher  und  dadurch  interessanter,  als  auch  Herkunft  und  Ziel  der 
Fahrzeuge  angegeben  waren.  Wir  können  uns  nicht  versagen,  eine  den  Durchgangsverkehr  in  Schandau 
und  eine  den  Landungsverkehr  in  Dresden  in  dieser  Vollständigkeit  wiedergebende  Zusammenstellung 
mitzuteile  i. 


1.  Durchgangsverkehr  in  Schandau  1880:^) 


Fahr  eug 

Angekommen  von 

Ort 

Abgegaiigen  nach  , 

Strömst  recke 

beladen 

unbeladen 

beladen 

unbeladen 

Segelschiff  . . 

35 



Prag 

25 

Flösse  ..... 

— 

249 

— 



Segelschiff  . . 

• 

41 

— 

Raudnitz 

— 

9 

• 

61 

— 

Leitmeritz 

8 

48 

jj  ' 

3048 

789 

— 

Aussig 

Tetschen 

66 

274 

2258 

401 

Oberhalb  Schandau. 

Flösse  .... 

— 

220 

— 

■ 

Segelschiff  . . 

lOtM) 

— 

Rosawitz-Bodenbacb  . . 

— 

1 

• 

279 

— 

Andere  böhm.  Elborte  . . 

95 

1285 

Flösse  

• 

— 

1388 

n n • 

— 

— 

Segelschiff  . . 

• 

22 

61 

Königstein 

70 



Flösse  .... 

— 

— 

— 

3a5 

Segelschiff  . . 

11 

132 

Pirna 

51 

— 

Flösse  

— 

— 

— 

80 

1 

1 

Segelschiff  . . 

.50 

1280 

Dresden  

885 

— 

Flösse  

— 

— 

— 

258 

i 

Segelschi  tt  . . 

4 

180 

Meissen 

118 

— 

1 

7 

203 

Riesa  ...... 

76 

— 

) 

Flösse  

Segelschiff  . . 

3 

427 

9%  

Andere  sächs.  Elborte  . . 

286 

282 

ünterlialb  Schandau.  1 

Flösse  

— 

— 

« 5'  M 



712 

Segelschiff  . . 

14 

400 

\ Orte  zwischen  der  sächs.- 

1090 

— 

■ 

Flüsse  

• 

— 

— 

1 preuss.  Grenze  u.  Magdeburg 

— 

157 

Segelschiff  . . 

• 

51 

1318  , 

Magdeburg  

850 

— 

Flösse  

— 

— 

s 

— 

33 

Segelsc.liiff  . . 

3'!G 

\ Elborte  unterhalb  Magdebg. 

1917 

— 

Flösse  .... 
Personeudi  uipt- 

— 

i und  Orte  an  Nebenflüssen 

— 

— 

schiffe  . . . 

. 

stromauf  684 

stroniab  684 

‘)  K ich  der  Statistik  dos  deutschou  Reiches,  Band  52. 


) 
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Es  kamen  also  von  oberhalb  Schandau  an  und  gingen  stromab  weiter:  1857  Flösse  und  5343 
beladene  Segelschiffe;  von  unterhalb  Schandau  kamen  an  und  gingen  stromauf  weiter;  468  beladene  und 
4001  unbeladene  Segelschiffe. 


2.  Landuugsverkehr  in  Dresden  1880: 


Fahrzeug 

Angekommen 

von 

0 rt 

Abgegangen 

nach 

Segelschiffe  .... 

121 

Böhmen  

21 

183 

sächs.  Orte  oberhalb  Dresden 

1 

„ . . . . 

8 

„ „ unterhalb  „ 

1 



205 

Magdeburg 

35 

1168 

Hamburg 

284 

Güterdampfschifte  . . 

12 



15 

Segelschiffe  .... 

153 

Andere  nichtsächs.  Elborte  . 

4 

,,  ..... 

— 

Schandau  

1 

??  

15 

Stettin 

— 

Sa.  Segelschiffe  . . . 
„ Güterdampfschiffe  . 

1853 

12 

347 

15 

Nicht  minder  interessant  ist  es,  an  der  Hand  sicherer  Zahlen  zu  verfolgen,  wie  ausserordentlich 
allein  in  den  letzten  15  Jahren  der  Schiffahrtsverkehr  auf  der  oberen  Elbe  gewachsen  ist.  Die  Gründe 
hierfür  liegen  einesteils  in  dem  Aufschwünge,  den  überhaupt  Handel  und  Verkehr  seit  dem  Anfang  des 
vorigen  Jahrzehnts  genommen  haben,  andernteils  in  der  Erleichterung,  die  seit  jener  Zeit  der  Elbschiffahrt 
durch  die  Aufhebung  der  Zölle,  die  Legung  der  Kette,  die  Vermehrung  der  Schleppschiffe,  den  Bau  grösserer 
Kähne  und  die  Verbesserung  des  Strombettes  zuteil  wurde.  Die  folgenden  Tabellen  *)  mögen  uns  darüber 
belehren. 

1.  Durchgangsverkehr  in  Riesa. 


Zahl 

Bergfahrt 

Thalfahrt 

Jahr 

Schiff- 

fahrts- 

tage 

Pers.- 

dampf- 

schiffe 

Ketten- 

schlepp- 

schiffe 

Alit 

Kähnen 

Davon 

beladen 

Rad- 

schlepp- 

schiffo 

Mit 

Kähnen 

Davon 

beladen 

Segel- 

schiffe 

Davf*n 

beladen 

Person. - 
dampf- 
schiffe 

Segel- 

schiffe 

Flösse 

Ketten- 

schlepp- 

schiffe 

Rad- 

schlepp- 

schiffe 

Mit 

Kähnen 

1872 

309 

171 

1297 

690 

210 

644 

544 

606 

138 

2662 

457 

131 

136 

2 

1873 

288 

221 

1736 

708 

159 

540 

461 

269 

64 

2549 

283 

209 

122 

3 

1874 

292 

170 

1384 

440 

111 

384 

287 

130 

10 

2063 

225 

121 

80 

1 

1875 

261 

203 

1552 

450 

130 

450 

383 

T14 

11 

2647 

227 

189 

88 

1 

1876 

279 

252 

1406 

539 

157 

433 

305 

4 

1 

3108 

342 

? 

143 

6 

1877 

303 

171 

273 

2108 

325 

191 

737 

485 

40 

1 

172 

3185 

204 

240 

157 

— 

1878 

300 

388 

295 

2143 

215 

250 

964 

497 

34 

— 

392 

3454 

217 

313 

204 

58 

1879 

287 

228 

317 

2274 

281 

250 

1110 

497 

25 

— 

228 

3601 

253 

384 

211 

104 

1880 

311 

260 

358 

2765 

438 

275 

1129 

560 

6 

— 

261 

4112 

252 

440 

293 

91 

1881 

292 

228 

379 

2765 

485 

357 

1613 

742 

— 

201 

4658 

268 

445 

424 

98 

1882 

304 

265 

465 

3184 

713 

455 

1595 

833 

9 

— 

266 

5208 

320 

558 

543 

270 

1883 

324 

294 

502 

3452 

899 

497 

1780 

1005 

2 

293 

5411 

243 

653 

622 

264 

1884 

358 

292 

484 

3027 

881 

610 

2041 

1389 

— 

— 

305 

5113 

278 

706 

706 

289 

1885 

303 

327 

447 

3124 

832 

574 

2405 

1398 

— 

— 

325 

5560 

263 

557 

660 

289 

1886 

266 

220 

417 

2762 

670 

555 

2623 

1222 

— 

— 

242 

5278 

270 

560 

637 

274 

0 Die  erste  ist  nach  den  Jahresberichten  der  Dn^sdner  Handels-  und  Gewerbokammer.  die  zweite  nach 
den  Geschäftsberichten  der  Siiehs.-bÖhm.  Dainpfschiffahrtsgcsellschaft  zusammengestellt:  vergl.  zur  zweiten  die 
Anmerkung  7 auf  Seite  13. 


2.  Personenverkelir. 


Zahl 
i der 

Dampf- 
Schiffe 

Beförderte  Personen 

J a li  r 

Strecke 

Dresden-Leitmeritz 

Strecke 

Dresden-Strehla 

Zn  sam  men 

1872 

17 

1 137  507 

294  961 

1 432  468 

1873 

18 

1 246  764 

312  581 

1 559  345 

1874 

18 

1 388  816 

320  171 

1 708  987 

1875 

18 

1 494  247 

309  764 

1 804  011 

1876 

! 20 

1 559  370 

286  180 

1 845  550 

1877 

20 

1 654  251 

307  347 

1 961  598 

1878 

1 20 

1 694  543 

314  890 

2 009  433 

1879 

I 20 

1 614  822 

324  348 

1 939  170 

1880 

20 

1 689  148 

332  117 

2 021  265 

1881 

20 

1 586  523 

316  569 

1 903  092 

1882 

20 

1 639  792 

328  453 

1 968  245 

1883 

20 

1 724  347 

' 335  248 

' 2 059  595 

1884 

20 

1 860413 

358  730 

2 219  143 

1885 

21 

1 743  646 

342  030  ' 

’ 2 085  676 

1886 

22 

1 849  353 

331  342 

2 180  695 

•i.  Die  Schiffer. 

h i ist  selbstverstämllicb,  dass  die  Bewältijjung  eines  so  ausgedehnten  Verkehrs  auch  eine  zahlreiche 
Mannschaft  beansprucht.  Böhmen  anlangend  sind  uns  keine  Angaben  darüber,  wieviel  Personen  sich  der 
Schitfahrt  xut  der  Eibe  widmen,  vorgekommen.  Von  Sachsen  lesen  wir  *).  dass  es  nach  einem  im  letzten 
Jahre  (18t  7)  im  Magdeburger  Scliitferverein  gehaltenen  Vortrage  bezüglich  der  Schilfahrt  243  Betriebs- 
unternehnn  r und  3818  in  diesem  Betriebe  beschäftigte  Personen  habe.  Die  sächsische  Regierung  ist  seit 
Jahren  bei  lüht,  den  sächsischen  Schitferstand  zu  fordern  und  zu  heben.  Darum  hat  sie  bereits  im  Jahre  1855 
Sehitfersch  len  ins  Leben  gerufen,  in  denen  Nachhilfe  in  deutscher  Sprache,  im  Rechnen,  Schreiben  und 
Lesen.  sov\  le  Unterricht  über  die  Geograjdiie  der  Elbe,  den  Zustand  des  Fahrwassers,  die  Einrichtung  und 
Bewegung  der  verschiedenen  Fahrzeuge  und  dergl.  mehr  erteilt  wird.  Die  Teilnehmer  sollen  dadurch  befähigt 
werden,  di  ■ staatliche  Prüfung  zur  Erlangung  eines  Sehifl'erpatents  zu  bestehen,  was  laut  der  Additionalakte 
Erforderni:  zur  selbständigen  Führung  eines  Schiffes  oder  Flosses  ist.  Solche  Schifferschulen  bestehen 
gegenwärti  *-in  Schandau,  Köiiigstein,  Vehlen,  Pirna;  Meissen  (nicht  regelmässig)  und  Riesa;  in  den  ersten 
25  Jahren  wurden  sie  von  etwa  2000,  in  den  letzten  t>  Jahren  von  durchschnittlich  102  Schülern  besucht. 
Auch  in  I Ohmen  bestehen  Schifterschulcii,  nämiicb  in  Tetschen  und  Tichlowitz,  beide  Schöpfungen  des 
Elbeverein  ; ihre  Schülerzahl  belief  sich  in  den  letzten  6 Jahren  auf  zusammen  386.  Und  wie  die  Unter- 
richtszeit i 1 den  Schifferschulen,  so  liegen,  dank  der  Rücksicht  von  seiten  der  Heeresverwaltung  des  deutschen 
Reichs,  fü  ■ die  MilitärptUcbtigen  unter  den  Schiffern  auch  die  Tage  der  Rekrutenaushehuiigen  uml  der 
Kontrollvei  ■>ammlungen  in  der  Zeit,  wo  die  Schiffahrt  ruht,  wo  das  Fahrzeug  im  Hafen  *)  geborgen  ist  und 
die  Manns  haft  die  Heimat  aufsucht. 

0 Di  s Schiff,  VHI  (1887).  325. 

1\  iitcrhäfeu  besitzt  die  (Jhendbe  nur  8 (in  Aussig,  Rosawitz,  Posteiwitz,  KÖnigstoin,  Loschwitz,  Dresden, 
Pieseben,  Mederlähre),  die  im  ganzen  443  Schiffe  aufnehmen  können;  zu  ihm  n kommen  nocl»  13  „ZuHuchtsorto“, 
meist  FlusMiündungen,  in  denen  noch  gegen  140  Fahrzeuge  Unbnkiinft  linden.  (Der  Kiesaer  Winterliafen  ist  noch 
im  Bau  bo|.  riffen).  Po  Hack,  Elbschiffahrtskalendcr  für  18i^. 
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4.  Scliiffahrtsgesetze. 

Schon  wiederholt  hat  der  Gesetze  und  Verordnungen  gedacht  werden  müssen,  denen  die 
Schiffahrt  auf  der  Elbe  unterliegt.  Zum  Teil  umfassen  sie  den  ganzen  Strom;  dazu  geboren;  die  Elbschitf- 
fahrtsakte  vom  23.  Juni  1821,  die  Additionalakte  zu  derselben  vom  13.  April  1844  und  die  Allgemeine 
Schiffahrts-  und  Strompolizeiordiiung  vom  gleichen  Jahre.  Durch  die  Aufhebung  der  Elbzölle  sind  viele 
Bestimmungen  derselben  hinfällig  geworden,  so  dass  der  Erlass  einer  neuen  ElbschiÖahrtsakte  dringendes 
Bedürfnis  ist.  Ein  Entwurf  zu  einer  solchen,  der  zwischen  Deutschland  und  Österreich  vereinbart  worden 
war,  lag  auch  im  Jahre  1880  bereits  dem  deutschen  Reichstage  vor,  aber  dieser  lehnte  ihn  ab.  In  der 
jüngsten  Vergangenheit  haben  die  grossen  Sebiftervereinigungen  an  der  Elbe  ihre  darauf  gerichteten  Vünsebe 
den  beteiligten  Regierungen  unterbreitet  und  leben  der  Hoffnung  baldiger  Erfüllung  derselben. 

Andrerseits  giebt  es  auch  obrigkeitliche  Verordnungen,  denen  nur  gewisse  Strecken  des  Stromes 
unterworfen  sind.  Dahin  gehört  betreffs  der  Oberelbe  zunächst  die  Strom-  und  sebiffahrtspolizeiliebe  Ver- 
ordnung für  das  Königreich  Sachsen  vom  2.  Januar  1864,  die,  auf  der  Allgemeinen  Schiffahrts-  und  Strom- 
polizeiordnung fussend,  dieselbe  erweitert  und  vervollständigt.  Die  Freihaltung  der  Fahrbahn,  der  Schutz 
der  Malzeichen,  das  Begegnen,  Ausweichen  und  Überholen  anderer  Fahrzeuge,  die  Pflichten  der  Schiffs- 
führer und  -Mannschaften  in  gewöhnlichen  und  ungewöhnlichen  (Unglücks- 1 Fällen  u.  a.  sind  die  Haupt- 
punkte, um  die  es  sich  darin  handelt.  Dabin  gehören  weiter  polizeiliche  Erlasse,  die  nur  einzelne  Orte 
betreffen,  z.  B.  Uferordnungen  für  die  Landungsplätze,  Fabrordnungen  für  gewisse,  schwer  zu  passierende 
Strecken  und  Brücken,  Gebührentarife  für  Lotsen  und  für  die  Benutzung  der  Winterhäfen  und  besonderer 
Einrichtungen  au  Ladeplätzen  (Krahne,  Wagen  und  dergl.).  Es  möge  hier  genügen,  diese  Bestimmungen 
erwähnt  und  damit  angedeutet  zu  haben,  dass  das  Leben  auf  und  an  dem  Strome  nicht  minder  geregelt 
ist.  als  das  auf  dem  Lande.  Und  wie  es  festen  Vorschriften  unterworfen  ist,  so  untersteht  es  auch  obrig- 
keitlicher Beaufsichtigung.  In  Sachsen  wird  dieselbe  von  den  Anitshauptmanuschafteii  zu  Meissen,  Dresden- 
Neustadt  und  Pirna  in  ihrer  Eigenschaft  als  Elbstromämteni,  in  Böhmen  von  dem  technischen  Departement 
der  Statthalterei  zu  Prag  ausgeübt. 

Die  bei  der  Elbschiffäbrt  Beteiligten  Laben  schon  lauge  vor  der  Auflösung  des  deutschen  Bundes 
erkannt  und  ausgesprochen,  dass  ihnen  und  damit  auch  dem  Handel  und  infolgedessen  auch  weiteren  Kreisen 
am  meisten  gedient  sein  würde,  wenn  der  ganze  Strom  mit  allem,  was  zu  seinem  Leben  gehört  — 
Gesetzgebung.  Beaufsichtigung,  Korrektion  u.  s.  w.  — nur  einer  Leitung  unterstände.  Hoffen  wir,  dass  die 
ihnen  in  Aussicht  gestellte  neue  Elbschiffahrtsakte  diesem  Ziele  näher  führe. 


Druck  TOn  C.  Q.  Kaumaus  in  Leipzig. 


